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RESUMO

A Companhia Estrada de Ferro Macae-Campos foi responsavel, no dltimo quarto do século
XIX, por escoar uma quantidade relevante da producdo agricola, além do transporte de
passageiros, entre o norte da provincia fluminense e a regido portuaria do Rio de Janeiro, na
Baia de Guanabara. Para isso, essa empresa operava uma ferrovia entre as cidades de Campos
dos Goytacazes e Macaé, de onde as mercadorias partiam por transbordo do porto de Imbetiba
para a Corte. Os municipios do Norte e Noroeste da provincia fluminense possuiam uma
expressiva producdo agricola, principalmente café e acucar. A Macaé-Campos nao era a unica
alternativa para escoar essas mercadorias, mas as fontes indicam que ela assumiu grande
relevancia na logistica de transportes do norte fluminense. A partir de dados contabeis e
operacionais, ¢ analisada a demanda e a rentabilidade do servico prestado pela Macaé-
Campos. A quantidade de passageiros e mercadorias transportados por ela possibilitava
grandes rendimentos. No entanto, as despesas com empréstimos prejudicavam a saude
financeira da empresa, impedindo o pagamento de dividendos aos acionistas e ameacando sua
existéncia.

Palavras-Chave: Historia Econdmica; Historia Ferroviaria; Histéria Fluminense; Histéria das
Empresas.



ABSTRACT

In the last quarter of the 19th century, Estrada de Ferro Macaé-Campos Company was
responsible for transporting a significant amount of agricultural production, in addition to
transporting passengers, between the north of the province of Rio de Janeiro and the port
region of Rio de Janeiro, in Guanabara Bay. For this purpose, this company operated a
railroad between the cities of Campos dos Goytacazes and Macaé, where the goods departed
by transhipment from the port of Imbetiba to the Court. The municipalities of the North and
Northwest of the province of Rio de Janeiro had an expressive agricultural production, mainly
coffee and sugar. Macaé-Campos was not the only alternative to transport these goods, but
sources indicate that it assumed great relevance in transport logistics in the north of Rio de
Janeiro. Based on accounting and operational data, the demand and profitability of the service
provided by Macaé-Campos are analyzed. The amount of passengers and goods transported
by it allowed large incomes. However, borrowing expenses harmed the company's financial
health, preventing the payment of dividends to shareholders and threatening its existence.

Key-Words: Economic History; Railway History; Rio de Janeiro History; Business History;
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1. Introducéo

A Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos foi responsavel, no ultimo quarto do
século XIX, por escoar uma quantidade relevante da producdo agricola, além do transporte de
passageiros, entre o norte da provincia do Rio de Janeiro e a regido portuaria da Corte, na Baia
de Guanabara. Para isso, essa empresa operava uma ferrovia entre as cidades de Campos dos
Goytacazes e Macaé, de onde as mercadorias e passageiros embarcavam nos navios a vapor,

no porto de Imbetiba, em direcdo ao Rio de Janeiro, 0 Municipio Neutro da Corte.

A producdo agricola era a atividade econdmica mais dindmica dos municipios do norte
da provincia fluminense, principalmente de café e acucar. Durante o século XIX, a cidade de
Campos dos Goytacazes exercia certa centralidade comercial nessa regido, confluindo
mercadorias do norte fluminense, sul do Espirito Santo e Zona da Mata Mineira. A
Companhia Macaé-Campos, inaugurada na década de 1870, ndo era a Unica alternativa para
escoar essas mercadorias, mas, atraves das fontes documentais trabalhadas, assumiu grande

relevancia na logistica de transportes do norte fluminense.

Esta dissertacdo tem como objetivo central investigar os aspectos da construcdo e
operacdo das linhas férrea e maritima dessa cia, assim como a participacdo dos negociantes e
empresarios que a efetuaram. Trataremos da conex&o pelos trilhos entre as cidades de Campos
dos Goytacazes e Macae, e por cabotagem entre os portos de Imbetiba e do Rio de Janeiro,
efetuados de 1874 a 1889. Em 1870 foi concedida a concessdo para explorar a zona que foi
construida a Macaé-Campos, a partir de entdo a companhia comegou a se organizar. Ela
inaugurou a linha maritima e primeiro trecho da férrea em 1874, completou suas obras em
1875 e foi comprada pela Companhia Estrada de Ferro Leopoldina em 1890. Sendo assim, o
recorte temporal contempla o periodo que a Macaé-Campos existiu como uma companhia

independente, desde sua concesséao até sua venda.

No ultimo quarto do século XI1X foi constituida uma infraestrutura de transportes no norte
da provincia fluminense com o principal objetivo de transportar a producdo agricola e
passageiros para a cidade do Rio de Janeiro. Walter Pereira (2020) argumentou sobre o
dinamismo econémico de Campos dos Goytacazes e a centralidade regional que esse
municipio exercia na Bacia do Paraiba, particularmente no Baixo Paraiba, durante a segunda
metade do seculo XIX. As companhias ferroviérias e de navegacdo que se constituiram no
norte fluminense, além de contemplarem Campos dos Goytacazes e suas freguesias, atingiam

outros municipios do norte e noroeste da provincia do Rio de Janeiro, como Macaé, Sao Joao
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da Barra, Cantagalo e S&o Fidelis; e ainda transpunham os limites provinciais, alcangando a
Zona da Mata Mineira e fronteira sul do Espirito Santo. Em grande parte desse territorio
corria 0 Rio Paraiba do Sul e seus afluentes, que serviam como vias de comunicacdo e
escoamento de produtos entre essas diversas localidades antes da implementacdo das
ferrovias. Mesmo o café e aclcar sendo os produtos de maior impacto nesse recorte regional,
Walter Pereira (2020) chama atencdo para a multiplicidade produtiva composta por algodao,
sal, fumo, toucinho, milho, munic@es, ferramentas, tecidos, entre outros, escoados em direcao

da Corte no Rio de Janeiro.

Para atingir a zona produtora de aclcar na margem sul do rio Paraiba do Sul, foi
construida a Estrada de Ferro Sdo Sebastido-Campos; ao norte do mesmo rio foi construida a
Estrada de Ferro Campos-Carangola, que percorria as zonas de expansdo da producédo
cafeeira; e a Estrada de Ferro Macaé-Campos, que ndo sé concentrava mercadorias
transportadas por essas outras linhas, como também transportava produtos e passageiros de
Campos até o porto de Imbetiba, onde embarcavam nos navios a vapor em direcdo ao Rio de
Janeiro. Veremos que durante o periodo estudado, surgiram outras ferrovias e ramais que

impactaram a movimentacdo da Macaé-Campos, fosse de forma positiva ou negativa.

A dissertacdo esta dividida em trés capitulos, além da introducdo e conclusdo. No
capitulo I: Teoria, Metodologia e Fontes, abordamos as questfes tedricas e metodoldgicas
gue nortearam a pesquisa. Enquadramos a pesquisa nos campos da Historia das Empresas
(Business History) e Histéria Econbmica, e buscamos apresentar algumas contribuicoes
epistemoldgicas sobre esses campos, sem abarcar a totalidade desses debates, ja que eles ndo
sd0 0 objeto dessa pesquisa. Delimitamos a diferenca entre teoria e método, defendendo uma
pluralidade teorica e apresentando 0 método que as fontes foram processadas.

No Capitulo II: a constituicdo da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos,
fizemos uma breve contextualizacdo da institucionalidade nacional em meados do século XIX
gue possibilitou os empreendimentos ferroviarios. Apresentamos brevemente as primeiras
ferrovias da provincia do Rio de Janeiro e o contexto regional do norte fluminense, onde a
Macaé-Campos atuou. A partir disso, narramos a formacdo da companhia e suas construgdes,
apresentamos 0s principais individuos envolvidos na sua administracdo, as disputas de
interesses em torno da Macaé-Campos, seu tracado, material rodante e flutuante, estratégias

administrativas, e por fim, sua liquidacao.
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No capitulo I11: operacdo e movimentacéo comercial da Macaé-Campos, tratamos do
desempenho financeiro e operacional dessa companhia. Abordamos o volume de mercadorias
e passageiros transportados, precos de fretes, rendas, despesas, emprestimos e dividas. Nesse
capitulo buscamos compreender a relevancia do servi¢o prestado pela Macaé-Campos na
logistica de transportes do norte fluminense, abordamos a demanda pelo servico ferroviario e
maritimo prestado por ela, e se ela era uma companhia rentavel. Para isso, utilizamos dados
contabeis para construir séries e relacionamos essas informac6es a contextos mais amplos do

contexto econdmico nacional e regional, assim como as praticas administrativas da Cia.
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CAPITULO I: TEORIA, METODOLOGIA E FONTES

Nesse primeiro capitulo abordaremos algumas questdes teodricas e metodoldgicas que
nortearam a pesquisa sobre a Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos (1875-1889).
Tratar dessa questdo é relevante, pois sdo elas que conferem rigorosidade cientifica a
pesquisa; mas, a Histdria possui diversas correntes tedricas e diferentes metodologias que
podem ser aplicadas de acordo com os objetivos do pesquisador. Dessa maneira, optamos por
enquadrar essa pesquisa na Histéria Empresarial, como destacada por Euldlia Maria
Lahmeyer Lobo. (LOBO, 1997) Apesar de delimitar o objeto de estudo no campo econémico-
empresarial, sabemos que os fenbmenos historicos ndo ocorrem descolados do resto da

realidade social.

Os debates epistemologicos na pesquisa histérica sao muito amplos, por isso, ndo
abarcaremos a totalidade de contribui¢fes. Traremos algumas colaboracdes convenientes
para aprimorar a orientacdo tedrica e metodoldgica na elaboracdo de uma dissertacdo de
mestrado, defendendo certo grau de pluralidade. Dessa forma, ndo € necesséario que
aceitemos a totalidade das ideias defendidas por algum autor, podemos apenas absorver as
contribuicdes que considerarmos pertinentes. Nesse sentido, defenderemos um ecleticismo

no método cientifico, mas com cuidado para nao adotar procedimentos contraditérios.

1.1- Teoria e Metodologia

De acordo com José D’ Assungdo Barros (2005), Teoria e metodologia, apesar de
suas interacdes, sdo campos distintos. A teoria diz respeito a uma forma de ver e
compreender o mundo, ou fendmenos que estdo sendo estudados. Ela faz referéncia aos
conceitos e categorias utilizados para orientar uma “leitura da realidade”. Geralmente o
pesquisador dialoga com as teorias de outros autores para elaborar o seu proprio quadro
tedrico. Ja a metodologia concerne a determinada forma de trabalhar, ou seja, sdo as acdes
concretas adotadas, de forma sistematica, sob os materiais de pesquisa. Na maioria das
pesquisas histdricas, a metodologia é o procedimento de selecionar as fontes e bibliografia,
assim como de elaborar um contetdo a partir delas. (BARRQOS, 2005)

Apesar de muitos historiadores se vincularem estritamente a determinados quadros
teoricos, Barros (2005) afirma que ndo é uma obrigacdo do historiador fazé-lo. Podemos
combinar conceitos de diferentes abordagens teoricas, desde que, de maneira coerente. O

mesmo autor afirma que no final do século XX houve uma “crise dos grandes paradigmas
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totalizantes”. A partir disso, historiadores e outros cientistas sociais evitam se filiar
exclusivamente a sistemas unificados e posi¢Oes inflexiveis. Para ele, o0 mais relevante ¢é

que o historiador esclareca sua perspectiva tedrica. (BARROS.2005)

Um elemento que consideramos relevante € que a pesquisa historica possua
preocupacOes sociais. Um historiador pode fazer um levantamento estatistico, demografico,
financeiro, entre diversos outros, mas esses bancos de dados so se tornardo numa pesquisa
historica relevante quando forem problematizados e levantarem questBes historicas
relacionadas aos contextos sociais. Sendo assim, um dos métodos da pesquisa sera construir
séries a partir de dados contabeis para demonstrar, através das fontes, determinadas
tendéncias. Mas utilizaremos esses dados para tentar compreender o papel que a Macaé-

Campos exercia na economia e logistica de transportes fluminense.

A principal fonte utilizada nessa pesquisa serd o Jornal do Commercio do Rio de
Janeiro, o qual utilizamos aproximadamente 947 publicacOes relacionadas a Companhia
Estrada de Ferro Macaé-Campos sob as mais diversas perspectivas, como abordaremos
melhor no tdpico 1.3 deste capitulo. Esse veiculo de informacdo constituiu num campo de
batalha entre empresarios que disputavam o controle dessa companhia e, por isso,

encontramos publica¢des que divergem e contradizem umas as outras.

Além disso, a pesquisa utilizara de andlises das séries da movimentacéo econémico-
financeira da ferrovia Macaé-Campos. O mesmo periddico noticiava as movimentacgdes e,
em determinados periodos, publicou os balancos ficais. Utilizando essas informacdes, assim
como outras fontes, como relatérios ministeriais e almanaques, podemos abarcar a
eficiéncia operacional dessa companhia, o volume de mercadorias e passageiros que ela

transportava e sua rentabilidade.

A partir dessa abordagem, levantaremos algumas questdes, como por exemplo, se a
companhia gerava lucros operacionais para seus acionistas, quais 0s principais produtos
transportados, se era muito dependente de uma mercadoria ou se havia diversidade, a
participacdo do transporte de passageiros em sua renda, suas dividas, entre outras.
Verificaremos 0 quanto ela era representativa no transporte de mercadorias do norte
fluminense, bem como, se ela também fomentou o desenvolvimento do mercado. Enfim,
havera uma analise de diversas perspectivas sobre a economia local e sua participacdo em
escalas mais amplas. Além disso, pretendemos levantar questdes de relevancia social que

exigirdo uma interpretacdo. Pesquisaremos de que forma os acionistas e diretores dessa
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companhia se relacionavam entre si € com outros grupos sociais, quais segmentos sociais

eles pertenciam e como se articulavam com o0s poderes publicos para atingirem seus

interesses privados.
“Por constituir um aspecto da trama social que envolve o processo
produtivo, a empresa representa uma unidade de compreensdo da
atividade econémica para a qual convergem as relacGes capital-
trabalho, as relagdes entre empresa e o sistema financeiro, a relacédo
entre a empresa e os consumidores de seus produtos. Eis a razéo pela
qual a histéria das empresas constitui um desafio aqueles que se
dedicam a investigar a sua operagdo, porque as varias dimensdes

contidas na unidade produtiva requerem aportes teodricos diversos.”
(SARAIVA; MARQUES, 2021, p.9)

A Histéria Econdmica tem como objeto qualquer um dos trés aspectos da economia,
que sdo: producao, circulacdo e consumo. Na esfera da producéo, se aborda a forma que 0s
bens materiais sdo produzidos; na circulacdo (ou distribuicdo) se estudam os precos, trocas,
sistemas financeiros. No consumo, os estudos integram os salarios e a forma como a
riqueza é apropriada pelos diversos grupos de uma sociedade. (BARROS, 2004) De acordo
com essa definigdo, essa pesquisa sobre uma companhia ferroviaria do século XIX estaria

mais proxima da esfera da circulacéo.

Jodo Fragoso e Manolo Florentino (1997), demonstram que a partir da década de
1980 até os anos 90 houve uma diminuicdo da producdo sobre histéria econémica, e
apontaram para uma tendéncia de queda nas producdes historiograficas nesse campo. Para
eles, um dos principais motivos para isso foram as criticas aos paradigmas explicativos da
Escola dos Annales e da historiografia marxista. Se criou um desconforto com a supremacia
das explicacBes econdmico-sociais e de longa duragdo. Grande parte das criticas sdo
direcionadas a nogdo de que as relacGes econdmicas determinam as relacBes sociais e

culturais.

Apesar das criticas se direcionarem ao reducionismo econémico de algumas
explicagcGes, Fragoso e Florentino (1997) afirmam que muitos criticos da Historia
Econdmica generalizaram, atacando também outras colaboracdes que dificilmente poderiam
ser acusadas dos mesmos erros. Houve um momento em que os historiadores econdmicos,
principalmente anglo-saxdes, utilizaram modelos estatisticos de forma acritica, no entanto,
até mesmo estudos que ndo cometiam erros como anacronismo, ou que desconsiderassem
outras dimensdes historicas, também foram marginalizados. (FRAGOSO; FLORENTINO,
1997)
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Um problema a ser evitado na Historia Econémica é o anacronismo de fazer uma
analise retrospectiva com critérios atuais. José D’Assungdo Barros aponta dois extremos da
aproximacdo teorica entre historiadores e economistas que sdo problematicos: os que
tomam uma teoria econdmica como universal e aplicavel a todas as sociedades; e 0s
relativistas radicais que consideram o sistema econdmico de cada sociedade especifico e
com dindmicas proprias. Fugindo desses extremos, ha um posicionamento intermediario,
que defende haver determinados mecanismos econémicos que podem ser encontrados em

mais de um contexto histdrico, apesar de suas especificidades. (BARROS, 2004)

Se estudarmos o Império Inca pré-colombiano, certamente encontraremos uma
dindmica econdmica propria muito diferente do capitalismo, mas, ao abordarmos a
economia do Brasil novecentista, em que 0s empreséarios das ferrovias buscavam
diversificar seus capitais, dinamizar o escoamento de produtos, lucrar pelo mecanismo de
juros, mesmo que em uma sociedade escravista, talvez o posicionamento tedrico
intermediario ofereca um caminho melhor. Segundo Barros,

“discute-se, por exemplo, o fundamento da tendéncia
pressupostamente presente na maior parte das sociedades de obter a
chamada “vantagem méxima”, o que consistiria em uma determinada
atitude que se faz constante tanto em sociedades -capitalistas
desenvolvidas como subdesenvolvidas”. (BARROS, 2004, p.130)

Até mesmo na economia, ndo prevalece a racionalidade pura, por isso, é importante
relacionar as explicacdes com diferentes campos historicos. As relagdes politicas, de
parentesco, as relacBes simbolicas, entre outras, também interferem nas relacfes
econbmicas. A implementacdo de ferrovias geralmente vinha acompanhada de um discurso
que a relacionava com uma idealizacdo de futuro e progresso, legitimando também a acéo
do Estado como agente modernizador, como ressaltou Alcides Goularti Filho (GOULARTI
FILHO, 2015).

N&o aprofundaremos nos debate das ciéncias sociais sobre as diferentes perspectivas
de Modernidade, no entanto, alguns historiadores filiados a diferentes correntes teorico-
metodoldgicas, abordaram como o ideal modernizador e a ideia de progresso influenciavam a
construcdo de ferrovias no Brasil. Tais obras, apesar das perspectivas mais diversas,
colaboram com reflexdes que demonstram como o processo de implementacdo de ferrovias,

por mais econdémico que fosse, se entrelagava com questfes culturais.
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De acordo com Doralice Satyro Maia (2016), a mecanizagdo € uma caracteristica que
se ressalta na modernidade, e a ferrovia se tornou um icone que representava as aspiracées de
velocidade e progresso. O ideal de modernidade, argumenta Maia (2016), vinha acompanhado
de expectativas de um futuro promissor. Essa autora afirma que a ambicéo pela ferrovia, além
da necessidade de dinamizar o transporte de produtos, também manifestava uma busca pela
ocidentalizacdo. A sensacdo causada pelos maquinarios, ferrovias e vapores representava o
ideal de progresso para uma nova era. Como esse ideal ndo se concretizava, para essa autora,

ele se constituia como uma “utopia”.

Segundo a perspectiva de Barnafuso Gomides Borges (2011), nenhuma inovagao
tecnoldgica da Revolugdo Industrial repercutiu tanto sobre a humanidade quanto as ferrovias,
“nunca outra invengao revelara para o homem novecentista, de forma tdo cabal, o poder ¢ a
velocidade da Nova Era” (BORGES, 2011, p,27). Vemos no artigo de Borges (2011), que a
realizacdo das ferrovias no Brasil trazia as caracteristicas de progresso, aceleracdo e

desenvolvimento.

Guilherme Pinheiro Pozzer (2015) busca demonstrar como a implantagcdo da linha
férrea que conectou Campinas a Jundiai representava os valores modernos no século XIX.
Pozzer (2015) apresenta alguns autores que contribuiram no debate sobre o conceito de
modernidade, como Marshall Berman, que delimita uma diferenca entre modernizacao,
modernismo e modernidade. A modernizagao estaria relacionada ao processo econémico que
punha em contraste paises e localidades considerados desenvolvidos ou atrasados;
modernismo uma experiéncia cultural nos movimentos literarios e artisticos, e a modernidade

um sentimento que perpassava todos de ruptura com o passado.

Apesar dos diferentes pontos de vista apresentados sobre a Modernidade, todos tinham
em comum a consideracdo de que ela trazia consigo uma expectativa de rompimento com o
passado. O ideal de progresso fazia com que os individuos desejassem superar tudo que nao
fosse considerado civilizado, tendo como padréo de civilizagdo a cultura ocidental europeia.
Na busca pelo progresso, as ferrovias se destacavam como agente modernizador,
transformando os espagos por ela percorridos, aumentando a populagdo, urbanizagdo e

intensificando o comércio. Em outras palavras, quebrando a tradigéo.

A partir disso, Pozzer (2015) argumenta que ha um paradoxo entre os valores
modernos e a realidade. O projeto modernizador era uma aspiracdo de membros das elites

agraria e citadina em um pais escravista, marcado pela profunda desigualdade e estratificacéo
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social. A expansdo econdmica europeia a partir do século XIX teria fortalecido as elites
agrarias da América Latina, que tentou concretizar o projeto modernizador através do poder

politico, mas teria fracassado devido a falta de independéncia econdémica. (POZZER, 2015)

Eduardo Romero de Oliveira e Lucas Mariani Correa (2018) fizeram um levantamento
bibliografico de dissertacbes e teses sobre ferrovias no Brasil, do periodo em que foram
criados os programas de pos-graduacdo em historia ate 2018. Tiveram como foco as
mudancas tedricas e metodologicas nas pesquisas académicas sobre a histdria ferroviaria. Eles
analisaram 262 trabalhos e, de acordo com os autores, nos ultimos anos tem aumentado as

pesquisas histdricas sobre ferrovias.

Em linhas gerais, pode-se ressaltar que os programas e as producdes
historiograficas tiveram similaridades em termos de bases
metodoldgicas e de influéncias tedricas. Desde o final dos anos 1960,
a historia dos Annales era referéncia historiogréfica, e o marxismo,
referencial tedrico. Apenas a partir dos anos 1980 e 1990 ficam
evidentes as mudancas e 0s questionamentos da Histéria ou mesmo de
linhas de investigacdo. (OLIVEIRA; CORREA, 2018, p.143)

Algumas observacGes desses autores demonstram que, a partir dos anos 2000, houve
um aumento consideravel na producdo historiografica sobre ferrovias. Entretanto, as
universidades paulistas detém o predominio de pesquisas sobre esse tema. Juntas, Unesp,
Unicamp e USP tinham aproximadamente 35% da producdo sobre ferrovias em todo o
periodo analisado. Uma hipdtese defendida para esse fendmeno, é que Sdo Paulo possuiu a
maior concentracdo ferroviaria do pais, o que surtiu maior influéncia em diferentes aspectos
na regido e despertou maior interesse sobre o tema. (OLIVEIRA; CORREA, 2018)

De acordo com Oliveira e Correa (2018), trés trabalhos foram as principais bases
tedricas e metodoldgicas para grande parte das pesquisas sobre ferrovias: Historia da
viacao publica de Sdo Paulo (1977), de Adolpho Augusto Pinto (o original dessa obra € de
1903); Historia de uma estrada de ferro do Nordeste (1949), de Estevao Pinto; e Café e
Ferrovias (1990), de Odilon Nogueira de Matos. Todos esses autores consideram a historia
das ferrovias tributaria da expansdo cafeeira de Sdo Paulo, por causa das cargas
movimentadas, e dos fazendeiros, como também pelo capital empregado. (OLIVEIRA,
CORREA, 2018)

Os autores criaram uma linha cronoldgica das abordagens tedricas e metodoldgicas
que estiveram presentes na maioria das pesquisas sobre ferrovias no Brasil. De 1972 a

1980, a maioria das pesquisas eram vinculadas apenas a Historia Econdmica, abordando
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mudancas estruturais causadas pela implementagdo ferroviaria, como na dissertacdo de
Flavio Azevedo Marques de Saes (1981), que serd uma importante referéncia para nés. Na
década de 1980 surgiram trabalhos que ddo énfase a organizacdo dos trabalhadores, e a
imprensa ganhou espaco como fonte utilizada. A partir de 1991, as pesquisas passaram a
contemplar diferentes regides do Brasil para além do Sudeste e Sul, como a tese de Paulo
Roberto Cimé Queiroz (1999), e, ainda assim, essas continuam detendo a maioria dos
trabalhos. Nesse decénio, também aparecem pesquisas que destacam o imaginario social e
influéncias socioculturais causadas pelos empreendimentos ferroviarios. (OLIVEIRA;
CORREA, 2018)

No comeco dos anos 2000, ha um boom na producéo de pesquisas sobre a histéria
ferroviaria, se mantem as abordagens desenvolvidas anteriormente, como também ha maior
diversificacdo das propostas. Surgiram muitos trabalhnos com foco sociocultural,
relacionados a greves trabalhistas, mercado de trabalho livre e escravo, patriménio
industrial, imaginario social etc. No campo econémico, ha uma renovacdo das analises no
desempenho empresarial das companhias de estradas de ferro, leva-se em consideracdo a
participacdo do capital estrangeiro, a relacdo das companhias com o poder publico e a
integracdo com os mercados nacional e internacional. As caracteristicas inerentes ao
empreendimento ferroviario se tornaram o foco das pesquisas, diferente da abordagem
“classica”, que tratava a ferrovia a partir da sua relacdo com o setor agricola. De 2011 a
2016 a tematica estava consolidada com grande ndmero de pesquisas. (OLIVEIRA;
CORREA, 2018)

Oliveira e Correa (2018) afirmam que as producdes académicas sobre ferrovias
seguiram as mudangas tedrico metodoldgicas da historiografia brasileira. As pesquisas com
foco econdmico/empresarial/setorial/transporte tiveram maior nimero em todo o periodo
abordado, entretanto, houve maior diversificacdo nas abordagens. Nos Ultimos seis anos, 0s
temas privilegiados foram a memdria e patriménio, equiparando-se aos econdémicos. Apesar
da maior pluralidade de enfoques nas pesquisas, esses autores criticam a pouca diversidade
de fontes utilizadas. Os relatorios fiscais das empresas e documentos oficiais foram as
principais fontes da grande maioria das pesquisas. Muitas empresas ferroviarias foram
administradas em algum momento por estrangeiros, por isso ha muitos documentos fora do
Brasil que nunca foram utilizados como fontes, sendo essa uma limitacdo metodologica
importante para o tema. (OLIVEIRA; CORREA, 2018)
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Por fim, Oliveira e Correa (2018) concluem que muitos trabalhos seguiram uma
base tedrica comum, centrada no modelo de expansdo das ferrovias por demanda agricola
de um Unico produto, principalmente no café. Outro problema é que ha concentracdo de
pesquisas sobre as mesmas companhias ferroviarias. Sendo assim, esses autores consideram
que, apesar dos novos objetos, se replicam modelos de anélises. Em relacdo a isso, 0 n0sso
trabalho é o primeiro elaborado sobre a Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos.
Apesar de grande parte das pesquisas se centrarem em ferrovias da regido sudeste, para o
norte e noroeste fluminense ainda ha poucas pesquisas, portanto, o estudo sobre essa
companhia pretende colaborar para o avango da historiografia sobre a economia dessa

dindmica regiéo.

1.2- Historia das empresas no Rio de Janeiro e dos empreendimentos ferroviarios.

Natalie Zemon Davis (1991) ressaltou que a atual producdo em Histéria Social faz
analises etnograficas de unidades locais e particulares. Em certa medida, pretendemos
contemplar também uma analise etnogréafica centrada no grupo dos empresarios e diretores
da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos. E do nosso interesse identificar esses
sujeitos, a influéncia deles na comunidade que viviam, e as possiveis maneiras que eles se
articularam com o Estado Imperial e Provincial para atingir seus objetivos particulares. O
estudo histdrico das empresas e dos empresarios no Brasil tem muito a colaborar no debate
historiogréfico, e como destacou Maria Barbara Levy,

As empresas sdo parte da sociedade e ndo se pode estuda-las
sem levar em conta as articulagbes reciprocas entre as
relacfes sociais e as praticas empresariais. A empresa é parte
de um sistema de institui¢6es interatuantes, no qual Ihe cabe a
producdo de bens. Como parte organica da sociedade, sua
atuacdo repercute sobre a estrutura social na qual se
desenvolve e é, por sua vez, influenciada por ela. (LEVY,
1994, p,27)

Maria Barbara Levy (1994) foi uma das pioneiras em renovar os estudos sobre as
empresas na cidade do Rio de Janeiro com uma abordagem econémica e dos negocios
(Business History). Um dos principais focos de analise dessa autora s&o 0s bancos e 0
mercado financeiro. Ela produziu importantes contribuicdes sobre a historia das Sociedades

Anbénimas do Rio de Janeiro (LEVY, 1994), modelo de empresa que a Companhia Estrada
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de Ferro Macaé-Campos adotou, assim como muitas outras companhias ferroviarias do

Brasil novecentista.

Levy (1994) faz uma revisdo bibliografica de alguns autores influentes na Histéria
Empresarial, além de discorrer sobre alguns modelos explicativos. De acordo com a autora,
é preciso abandonar a abordagem que toma Séo Paulo como um paradigma para a histéria
empresarial brasileira. Ela considera os economistas Joseph Alois Schumpeter e Jean
Baptiste Say, com suas diferentes perspectivas, os primeiros a incluirem os empresarios
como elementos do “processo econdomico real”. Arthur Harrison Cole, segundo Levy
(1994), concebeu a Historia Empresarial como area de pesquisa, fazendo uma sintese das
teorias de Schumpeter e Say. Harrison Cole considerava o empresario como resultado de
um processo social, por isso, buscava integrar a histéria do empresariado a Histéria Social.
(LEVY, 1994)

Na pesquisa de Levy (1994), as legislacbes comerciais que surgiram a partir de
1850, como o Cadigo Comercial (Lei n.° 556, de 25 de junho de 1850, complementado pelo
Decreto n.° 737, de 25 de novembro de 1850), foram importantes no incentivo aos
investimentos nacionais e estrangeiros no mercado de capitais, como a Bolsa de Valores do
Rio de Janeiro, e na regulacdo das sociedades andnimas. Os debates sobre o direito
comercial brasileiro, desde a vinda da corte portuguesa para o Brasil, sdo importantes na
analise dessa autora. Se discutia criar o dito codigo desde a década de 1830, mas isso foi
adiado por questdes urgentes relacionadas como 0s movimentos separatistas na Regéncia.
Nesse contexto, surgiram sociedades andnimas que atuavam sem regulacdo. Ndo eram
muitas, mas atuavam em diversos ramos, e havia uma mentalidade liberal na elite que

repudiavam interferéncias nesses assuntos. (LEVY, 1994)

Carlos Gabriel Guimaraes (2011), concordando com Levy, defende que o aumento
do Investimento Estrangeiro Direto no Brasil, a partir da década de 1860, estava presente
em grande parte nos bancos, estradas de ferro, companhias de seguro e outros. Esses
investimentos se organizaram na forma de Sociedades Anbnimas de Responsabilidade
Limitada. O aumento dos investimentos ingleses nas ferrovias e bancos foram possiveis
devido a estabilidade econémica do Brasil Imperial p6s 1850 e sua politica econdmica
contracionista, principalmente com a Lei dos Entraves de 1860 (que busca diminuir a
circulagéo de dinheiro e inflagdo) (GUIMARAES, 2011).
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Para Levy (1994), as Sociedades Anbnimas do Rio de Janeiro no século XIX foram
prioritariamente familiares. Para manter o controle da empresa, o acionista e sua familia
resistiam em vender as a¢des majoritarias que garantiam o seu controle sobre a empresa. As
sociedades andnimas industriais possuiam presenca marcante do capital bancario, mas
mantinham a estrutura familiar intacta. A legislacdo sobre sociedades andnimas colaborou
para evitar a abertura indesejada, permitindo que grupos pequenos, em interacdo com 0S
bancos, mantivessem o controle do sistema industrial. Os pequenos acionistas eram

excluidos da direcdo das empresas. (LEVY, 1994)

O crédito de bancos nacionais foi importante nos primeiros anos da Macaé-Campos,
mas como veremos na pesquisa, 0s individuos que conseguiram a concessao para construir
essa linha férrea e porto ndo conseguiram manter o controle sobre a Companhia. Eles
indicaram os primeiros diretores e contrataram sua propria empresa como empreiteira para
as obras, utilizando o capital nela empregado, mas em poucos anos perderam o controle
administrativo sobre a Macaé-Campos. Na primeira metade de 1875 a administracdo da
Macaé-Campos sofria muitas criticas, principalmente acusacfes de gastos excessivos,
levando a eleicdo de uma nova diretoria pela assembleia geral dos acionistas, como
veremos mais detidamente no capitulo I1.

Como vimos no topico anterior, a construgdo e operacao de ferrovias durante o século
XIX geralmente séo associadas ao desenvolvimento da agricultura brasileira para exportacgéo,
que demandou grandes investimentos em infraestrutura para escoar sua produgdo de forma
mais rapida e barata (PENHA, 2012). Embora Oliveira e Correa (2018) apontem que 0 grosso
das pesquisas em Histdria Econdmica sobre ferrovias relaciona as mesmas como um apéndice
da agricultura, Guilherme Grandi (2005) argumenta que a partir do momento em que as
companhias eram formadas e as linhas construidas, elas passavam a defender seus proprios
interesses para garantir a rentabilidade da empresa, e algumas vezes o0s objetivos de uma
companbhia ferroviaria poderiam estar em conflito com o de produtores agricolas.

Na abordagem da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos, a articulacdo com o
setor agricola é inquestionavel, ja que a principal fonte de renda da companhia era o
transporte de mercadorias, principalmente do agUcar e café. Entretanto, sera tratada
prioritariamente a dinAmica propria do setor ferroviario, por exemplo, de que maneira 0s
executivos da Macaé-Campos se articularam com os poderes publicos e outros segmentos
sociais para atingir os objetivos da empresa. As publicacdes de debates entre empresarios,

acionistas e deputados da Assembleia Provincial do Rio de Janeiro no Jornal do Commercio
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do Rio de Janeiro foram um dos caminhos para estudarmos a dindmica prépria da Macaé-
Campos.

“A produgdo subordina-se ao transporte, mas o transporte amplia a
capacidade de sua producdo e atinge mercados mais longinquos. A
producdo também impulsiona os transportes, que por sua vez,
possibilitam amplia-la por meio da aproximagdo do espaco e da
reducdo do tempo para sua realizacdo. Os meios de transporte nao se
destinam a produzir, especificamente, uma mercadoria, mas surgem
como uma extensdo do processo produtivo. Se, incialmente, é a
producdo que se subordina aos transportes, portanto, s6 é possivel
desenvolvé-los onde ela cria condigdes para a circulagdo.”
(GOULARTI FILHO, 2013, p.176)

Guilherme Grandi (2005) argumenta, por exemplo, que as empresas ferroviarias de

Sdo Paulo buscavam atingir a lucratividade através do monopdlio do servico prestado em
determinado territorio. Elas conseguiam isso pela garantia de exclusividade, expandindo seus
trilhos e comprando outras linhas. J& Ana Lucia Duarte Lanna (2005) defende a tese de que a
construcdo das linhas férreas gerava altos lucros para as companhias através da garantia de
juros, mas, ap6s concluidas das obras, a operacdo dessas linhas muitas vezes gerava prejuizos
para as companhias. Para Lanna (2005), algumas hipdteses para explicar o prejuizo
operacional das companhias ferroviarias foram os conflitos de interesses publicos e privados,
insercdo de estrangeiros no setor e a ma administracdo. A perspectiva desses dois autores se
mostrou interessante para avaliar a situacdo financeira da Macaé-Campos, e oferecem
algumas possibilidades de abordar a companhia priorizando sua dindmica prépria.

As fontes demonstram, por exemplo, que a Macaé-Campos ndao contou com a garantia
de juros e ndo conseguiu efetuar o capital estipulado em sua formagdo através dos acionistas,
por isso precisou de empréstimos para concluir suas obras. Ela também ndo possuia
exclusividade no principio de seu servico e concorria com o canal e com outras linhas
maritimas saidas do porto da Concha em Macaé e do porto de Sdo Jodo da Barra. No entanto,
ela tentava expandir suas linhas e absorver outras, seguindo a tendéncia apontada por Grandi
(2005) nas ferrovias paulistas. Além disso, nas publica¢cdes do jornal encontramos diversos
conflitos entre empresarios e engenheiros da companhia, muitos deles estrangeiros. Nesses

embates, acusacdes de méa administracdo eram frequentes.

1.3 O Jornal do Commercio como fonte para a Histdéria Ferroviaria

No tocante a documentacdo trabalhada, o peridédico Jornal do Commercio foi a

principal fonte priméria para essa pesquisa, e nele encontramos uma grande quantidade de
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informagdes sobre a ferrovia Macaé-Campos, tais como: debates sobre a construgdo dessa
linha férrea; compra de navios a vapor; polémicas entre os empresarios na organizacdo da
companhia; projetos de lei relacionados a companhia; cobrancas de credores; volume de
mercadorias; rendas e despesas; etc. Esta ampla variedade informac6es possibilita diferentes
enfoques sobre o objeto de pesquisa, mas devemos tomar cuidado para ndo abordar as fontes
de maneira positivista, ou seja, buscando encontrar verdades objetivas e inquestionaveis. Se
faz necessario levantar reflexGes e questionamentos sobre as multiplas influéncias que

constituiam a elaboracgéo desse jornal.

No texto Imprensa como fonte para a pesquisa historica, escrito por professoras do
departamento de historia da PUC-SP, as autoras tratam de reformulacdes nas discussdes sobre
0s métodos de abordar as fontes de pesquisa com seus alunos, diminuindo a valorizagdo do
empirismo. Para as autoras,

Aproveitando-nos  dessa  tendéncia, resolvemos orientar 0
encaminhamento das novas pesquisas no sentido de analisar o jornal
como expressdo de interesses sociais, buscando identificar esses
interesses, 0s interlocutores a que se dirigem, o tratamento dispensado
aos temas em pauta e a articulagdo entre eles, (grifo nosso) etc.
(VIEIRA; PEIXOTO; KULCSAR; KHOURY. 1984, p. 47)

Renée Barata Zicman (1985) destaca dois grandes campos de estudo que relacionam
historia e Imprensa, a Histdria da Imprensa e a Historia Através da Imprensa. O segundo
campo é composto pelos trabalhos que utilizam a imprensa como fonte primaria da pesquisa.
Zicman (1985) aponta que apesar da difusdo dos jornais como fontes, raramente 0s
historiadores estudam e analisam os préprios jornais. Ao tomar a informacédo contida na fonte
como precisa e objetiva, alguns pesquisadores acabam negligenciando uma abordagem critica
sobre as publicacdes jornalisticas em sua relacdo com outros aspectos sociais. De acordo com
essa autora, ao utilizarmos um jornal como fonte devemos historiciza-lo, tracando algumas
das suas principais caracteristicas.

O Jornal do Commercio foi fundado em 1827 pelo francés exilado Pierre René
Francois Plancher de La Noé, que chegou no Brasil em 1824, como fugitivo politico apds a
retorno da dinastia absolutista dos Bourbons na Franca. O jornal manteve uma pauta alinhada
ao governo imperial, de cunho conservador, durante toda a sua existéncia e na primeira pagina
da primeira edi¢do trazia a mensagem: “Esta folha exclusivamente dedicada aos senhores

negociantes conterd diariamente tudo o que diz respeito ao comércio, tanto em anuncios,
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COMO em pregos correntes exatos de importacdo e exportacdo, entrada e saida de embarcacdes
etc. Etc.”?

Eduardo Romero de Oliveira e Lucas Mariani Correa (2018) criticam as pesquisas
sobre ferrovias por terem como fontes, quase exclusivamente, os relatorios fiscais e 0s
documentos oficiais. Nesse sentido, a pesquisa proposta € um desafio por ser ndo s6 a
primeira sobre a Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos, como também por ter uma
fonte primaria principal ndo muito convencional em pesquisas sobre ferrovias.

O investimento em infraestrutura de transporte, modernizacdo dos portos, criacdo de
sociedades andnimas sdo algumas das transformacfes nas relagfes sociais na sociedade
brasileira novecentista que compunham a dindmica social do periodo em que foram
publicadas as edi¢bes do Jornal do Commercio que utilizamos como fonte. Muitas
publicacbes defendiam a importancia de modernizar os meios de transporte para integrar as
regides brasileiras, principalmente para dinamizar o comércio, mas cabe ressaltar que nédo
necessariamente praticas “tradicionais” desapareceram automaticamente. Com os olhos na
Europa e com os pés na América, na escraviddo (MATTQOS, 2004), a classe dominante
senhorial reconhecia a importancia da ferrovia enquanto insercdo do Brasil na modernidade
capitalista mundial, como também na substituicdo das tropas de mulas no transporte das
mercadorias, como a do café em Vassouras (RIBAS, 1989). Como ressaltou Alcides Goularti
Filho, “E o adensamento do Estado no territorio que possibilita a continuidade do “projeto
civilizador”. (GOULARTI FILHO, 2015, p.7)

As publicacGes sobre a Macaé-Campos estavam todas na se¢do de Publicacdes a
Pedido, onde qualquer pessoa poderia pagar para publicar. Com exce¢do dos volumes de café
e acglcar desembarcados no porto da Corte, que eram publicados diariamente no caderno
Commercio, assim como alguns relatérios contabeis que eram publicados sem regularidade.
Nenhum texto sobre a Macaé-Campos contido no Jornal do Commercio do Rio de Janeiro foi
feito explicitamente por jornalistas ou profissionais contratados. Todas as publicacdes eram
de empresarios, acionistas ou clientes, algumas assinadas e outras anénimas. Por isso nédo
podemos associar nenhum posicionamento dessas publica¢des a uma opinido do editorial, mas
podemos nos questionar sobre o porqué de os autores escolherem esse jornal como palanque
para os seus discursos. A escolha do Jornal do Commercio evidencia que o0s autores viam esse
jornal como um veiculo de informagdo que poderia influenciar a tomada de decisdo de

individuos que poderiam influenciar no destino da companhia.

Lhttps://cpdoc.fgv.br/sites/default/files/verbetes/primeira-
republica/JORNAL%20D0%20COM%C3%89RCIO.pdf
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Em 1871, ano que a Macaé-Campos estava se organizando, as publicacbes com
referéncia direta a ela eram marcadas por um debate sobre a pertinéncia dessa companhia. Os
empresarios da Macaé-Campos afirmavam que a regido norte fluminense carecia de bons
meios de comunicacdo com a Corte, apesar da abundante producéo agricola, por isso, além de
auferir lucros para os acionistas, ela prestaria um servigo essencial para o “desenvolvimento
agricola”. Opositores da construcdo dessa companhia argumentavam que as estimativas tanto
do volume de mercadorias quanto do orgamento para construi-la estavam incorretos, e que na
verdade a Macaé-Campos ndo poderia prosperar devido a concorréncia do canal ou do porto

de S&o Jodo da Barra.

Entendemos entdo que as Publicacbes a Pedido sobre a Macaé-Campos no Jornal do
Commercio do Rio de Janeiro tinham como objetivo influenciar a opinido publica sobre essa
companhia nos leitores desse veiculo de informacbes (MOREL, 2005). A opinido disputada
era de um grupo especifico, possiveis acionistas e legisladores que possibilitariam a existéncia
dessa empresa. Durante o periodo que ela estava se organizando as publicacdes que a
defendiam ou combatiam utilizavam argumentos quantitativos sobre mercadorias, precos de
frete, rendas e despesas, mas todos 0s nimeros eram apenas estimativas sem bases seguras.
Os defensores da Macaé-Campos justificavam as bases de suas estimativas com o0 aumento da
exportacdo de mercadorias em Campos dos Goytacazes, dentre elas o acucar, café,
aguardente, madeira, milho, entre outros, que se aproximavam a 4 milhdes de arrobas saindo
pelo rio Paraiba, fora a producdo que a ferrovia absorveria no trajeto entre essas cidades.
(ESTRADA... 1871) No periodo que a Macaé-Campos estava operando, entre 1874 e 1889,
foram publicadas diversas informacBGes contabeis retiradas dos relatorios fiscais que

possibilitaram grande parte da nossa analise financeira sobre a Cia.

Apesar das disputas, encontramos algumas ideias gerais que norteavam os debates,
como a de que é importante a existéncia de uma empresa que desenvolva meios de transporte
eficientes para escoar a producédo do norte fluminense, que a as obras e maquinas que prestam
esse servico sejam de alta qualidade, e que a empresa seja rentavel para os acionistas. Os
debates sobre a Macaé-Campos nas PublicacGes a Pedido, como veremos no decorrer da
dissertacdo, quase sempre giram em torno dessas ideias. As criticas sdo acusacfes de ma

administracdo, constru¢es malfeitas, dificuldades financeiras, entre outros.

O método de analise do conteudo das publicacGes € definido pelos objetivos do

pesquisador, tomando cuidado para ndo fazer classificacbes arbitrarias. E importante
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evidenciar quais critérios foram utilizados para selecionar o corpus documental da pesquisa.
Os personagens que apresentamos como protagonistas das discussfes sdo engenheiros e
empresarios, mas podemos analisar as relacdes sociais que envolvem essa companhia sob
varias perspectivas. O jornal do Commercio, era elaborado para um publico especifico
(empresérios, proprietarios, comerciantes etc.). Além disso, esse trabalho compde uma
pesquisa mais ampla de Historia Empresarial sobre a Macaé-Campos, por isso as analises séo
dedicadas principalmente a individuos desse segmento social. No entanto, existem outras
possibilidades de abarcar os agentes sociais envolvidos com a Macaé-Campos, por exemplo,

dos trabalhadores que a construiram e operaram.

As referéncias aos trabalhadores nas fontes abordadas sdo escassas, tirando um grande
nimero de anuncios de contratacdo para as obras durante a construcdo da ferrovia e porto,
indicando os salarios de cada funcdo, em 1873 contratavam: pedreiros 3% a 3$600; canteiros
3%$200 a 3$900; carpinteiros 3% a 3$600; ferreiros 3$500 a 5%$000, cavouqueiros 2$500 a
3%000; trabalhadores da terra 2$ a 2$500. (PRECISA-SE. 1873)

A auséncia de importancia dada aos trabalhadores nas publicagOes carrega significado.
Na edicdo 71 do Jornal do Commercio de 1875 foram abordadas duas situagdes relacionadas
a companhia: o descarrilamento de um trem em um lugar chamado Palmital, e uma greve dos
trabalhadores dessa companhia por atrasos nos salarios. Joselino de Almeida, antigo diretor e
critico da administracdo das obras feitas pela Macaé-Campos, utiliza o descarrilamento como
argumento de que a ferrovia foi malfeita e superfaturada, mas ndo cita nada a respeito da
greve. Na mesma edicdo, Adolpho Bezerra de Menezes, presidente da companhia, publicou
um texto amenizando as consequéncias do descarrilamento; segundo ele ninguém se feriu e
toda a mercadoria foi recuperada. O presidente da Macaé-Campos defendia a qualidade da
ferrovia ao afirmar que o incidente ocorreu porque o ‘“machinista, confiado na linha,
acelerasse o trem além da velocidade marcada, ou seja porque falhasse o flange de uma roda”.
Sobre a greve de trabalhadores, Bezerra de Menezes afirma:
“Nao tratarei de altercagdes de trabalhadores por causa de pagamento,
porque julgo cousa muito infima para ocupar a atencdo publica;
limitando-me a esse respeito a assegurar-lhe: que a companhia ainda

ndo deixou de pagar a quem a tem servido, nem deve ninguém
empregado nas construc¢des da linha mezes de salario.” (MENEZES,

1875, p.2)

Essa afirmacdo do presidente da Macaé-Campos, assim como a raridade de

publicacbes, demonstra que para o0s individuos que publicavam a pedido, questfes
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relacionadas aos trabalhadores ndo eram tratadas como algo relevante. Os debates, polémicas,
projetos e outras questdes que aparecem nas paginas desse jornal sobre essa companhia estdo
sempre relacionadas a sua rentabilidade, confiabilidade das agdes, potencial para escoar
grande quantidade de produtos de diversas zonas, enfim, relacionadas a sua capacidade de

prestar um servico eficiente e rentavel.

Heloisa de Faria Cruz e Maria do Rosario da Cunha Peixoto (2007) oferecem
contribuicdes sobre como utilizar a Imprensa como fonte de pesquisa. Essas autoras também
compreendem a Imprensa como uma forca social ativa e apontam que apesar da grande
difusdo de pesquisas utilizando a imprensa como fonte ndo se desenvolveram na mesma
proporcéo debates sobre 0s pressupostos tedricos e metodoldgicos para aborda-las. Por isso,
em muitas pesquisas 0s jornais sdo utilizados como objetos “descolados das tramas historicas
nas quais se constituem”, como os interesses de proprietarios € anunciantes. As autoras
apontam como muitas pesquisas que utilizam jornais como fonte se apropriam de alguma
informacdo publicada sem nenhuma mediacéo ou analise.

Pensar a imprensa com esta perspectiva implica, em primeiro lugar,
toméa-la como uma forca ativa da historia do capitalismo e ndo como
mero depositario de acontecimentos nos diversos processos e
conjunturas. Como indica Darnton, é preciso pensar sua insercao
historica enquanto forca ativa da vida moderna, muito mais
ingrediente do processo do que registro dos acontecimentos, atuando
na constituicdo de nossos modos de vida, perspectivas e consciéncia
historica (CRUZ; PEIXOTO, 2007, p.257)

Heloisa de Faria Cruz e Maria do Rosario (2007) argumentam que a imprensa interfere
na realidade social de diversas maneiras, por exemplo, ao disseminar projetos, ideias, valores,
mobilizando a acdo, formando uma visdo imediata do mundo. Nas Publicagdes a Pedido
sobre a Macaé-Campos encontradas no Jornal do Commercio vemos que essa secao foi uma
arena para batalhas entre individuos que buscavam influenciar decisbes sobre se ela era ou
ndo uma boa alternativa de investimento. Quase sempre as posicOes defendidas nas
publicacbes possuiam relagdo com interesses privados dos autores, apesar de sempre
afirmarem ter como preocupacdo principal o interesse publico. Algumas questbes que
fomentaram maiores debates no Jornal do Commercio e que abordaremos na dissertagéo
foram a criagdo da ferrovia; criacdo do porto de Imbetiba; administracdo; disputas judiciais

contra credores, entre outros.
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Nesse topico, aprofundamos os métodos de trabalho historiografico com jornais
porque, como veremos, foi utilizada uma grande quantidade de edigdes do Jornal do
Commercio do Rio de Janeiro entre 1870 e 1890 nessa pesquisa, sendo a principal fonte
primaria. Mas outras fontes também foram importantes para abarcarmos o objeto da pesquisa,
como o Almanak Larmmert de varios anos; o Almanak Mercantil, Industrial, Administrativo e
Agricola da Cidade e Municipio de Campos para o ano de 1885; a Gazeta Juridica;
Relatérios de Presidente da Provincia do Rio de Janeiro, o relatério Melhoramento do porto
de Imbetiba e o Caminho de Ferro de Imbetiba a Campos, elaborado em 1875 pelo

engenheiro Ewbank da camara; entre outras.
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CAPITULO II: A CONSTITUICAO DA COMPANHIA ESTRADA DE FERRO
MACAE-CAMPOS

2.1- Origem das ferrovias na provincia do Rio de Janeiro e a primeira década da Macaé-
Campos (1870)

2.1.1- O Contexto de formacdo da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos.

As Sociedades Anénimas do Rio de Janeiro, de acordo com Maria Barbara Levy
(1994), foram prioritariamente familiares durante o século XIX. Para manter o controle da
empresa, as familias resistiam em vender as acfes majoritarias que garantiam o controle.
Apesar dessa tendéncia, o caso da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos foi diferente,
pois 0s concessionarios dessa companhia mantiveram o controle administrativo sobre ela nos
primeiros anos, enquanto o porto e a linha férrea estavam sendo construidos; no entanto,
acabaram perdendo o controle sobre ela, quando os diretores indicados por eles foram
substituidos em votacdo na assembleia dos acionistas. Aparentemente, o fato de as acGes da
companhia estarem muito distribuidas entre diversos acionistas, impediram que 0 grupo
fundador se mantivesse na administracdo, o que causou diversos conflitos entre o0s
empresarios. Como destacou Levy,

“Ao permitir a associacdo de capitais em diferentes montantes,
possibilitava ndo s6 ao acionista majoritario controlar um volume de
capitais muito superior ao seu, mas até mesmo tornava dispensavel,
para chegar-se ao controle da empresa, dispor da maioria das agdes,
sendo suficiente que houvesse grande dispersdo das demais entre o
publico”. (LEVY, 1994, p.53)

De acordo com Levy (1994), em meados do século XIX, foram adotadas algumas
medidas institucionais que contribuiram para o processo de desenvolvimento do capitalismo
no Brasil: a tarifa Alves Branco (1844); a Reforma Monetéria (1846); a Lei de Terras, o fim
do comércio transatlantico de escravos e o Cédigo Comercial, as Gltimas trés em 1850.

A tarifa Alves Branco foi uma politica econdmica implementada pelo ministro da
fazenda Manuel Alves Branco, no quinquénio liberal, que tinha como um dos principais
objetivos equilibrar a balanca comercial brasileira e estimular o desenvolvimento fabril, em
outras palavras, conjugar o “protecionismo ¢ a politica fiscal” (BARBOSA, 2014). Em
meados do século XIX, afirma Levy (1994), o Brasil ndo possuia um mercado interno bem

desenvolvido, e a atividade econdmica mais dindmica era a exportagdo de bens primarios.
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Mesmo com as crescentes exportagdes de café, a balanga comercial brasileira permanecia
deficitaria, em outras palavras, eram gastas mais divisas (moedas conversiveis para
pagamentos internacionais) com importacdo do que as arrecadadas pela exportacao.

O Ministro Alves Branco adotou uma série de taxacGes sobre os produtos importados,
visando diminuir o volume de importacdo e estimular a producgéo interna. Como demonstra
Levy (1994), o parlamento brasileiro estabeleceu uma média de 30% para as tarifas
aduaneiras, sendo que produtos que poderiam ser fabricados no Brasil receberam impostos
ainda maiores, atingindo entre 40% e 60%. Enquanto as maquinas a vapor, tecnologias que o
Brasil ndo possuia know how para produzir, ficaram livres de taxacdo. A tarifa estimulava a
importacdo dos trilhos, vapores e material rodante para as ferrovias, como também
“mercadorias de consumo de massa (a exemplo de bacalhau, farinha de trigo, velas, vinhos
secos, chitas e panos de algoddo) tiveram suas aliquotas reduzidas” (VILLELA, 2005 p.43).

A Reforma Monetéria de 1846 adotou o padrdo ouro para criar uma relacdo de
paridade entre a moeda nacional, o mil réis, com o ouro e a libra esterlina, ja que a Gra
Bretanha liderava o comercio e as financas mundiais nesse periodo. Esse mecanismo, em que
cada pais se comprometeu a atrelar sua moeda a uma quantidade definida de ouro, tinha o
intuito de facilitar o fluxo de capitais entre o0s paises, mas para os paises dependentes da
exportacdo de produtos primarios, como o Brasil, ele oferecia algumas dificuldades.
Primeiramente, os paises primario exportadores sdo muito sensiveis a oscilaces de pre¢os no
mercado internacional, a baixa de precos no produto exportado e alta de precos dos produtos
importados ocasionavam sérios déficits no Balanco de Pagamentos. Além disso, se fazia
necessario manter uma reserva metalica para cobrir o déficit no Balanco de Pagamentos,
como o Brasil ndo possuia essas reservas, financiava as dividas com os paises centrais e
superavitarios, criando assim uma dependéncia financeira. Devido a essas questdes, de acordo
com Levy (1994), o padrdo ouro nunca foi plenamente praticado no Brasil.

Com o fim do regime de sesmarias e a Independéncia do Brasil em 1822, a ocupacao
de terras ocorreu de maneira irregular no Brasil entre 1823 e 1850, periodo que corresponde a
uma grande expansao da fronteira agricola. A Lei de Terras, em 1850, transformou as terras
em mercadoria, condicdo fundamental para uma sociedade capitalista. Além disso, de acordo
com Levy (1994), ela legitimou a propriedade de terras daqueles que as ocuparam no periodo
anterior, 0S posseiros, e a tornaram inacessiveis para 0s pobres, sejam brasileiros ou novos
imigrantes, para assim os utilizar como mao de obra nas grandes propriedades em uma

gradual substituicdo da mao de obra escravizada pela livre.
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Com a ilegalidade do trafico de escravizados em 1850, para Levy (1994), foram
conjugados alguns fatores que colaboraram para viabilizar um acimulo de capitais no sistema
financeiro: acimulo dos comissarios do café; realocacio de capitais da costa da Africa para as
pracas brasileiras; acimulo dos grandes produtores rurais. Na visdo de Levy (1994), a
explicagdo nédo estava relacionada somente com a pressdo dos britdnicos em acabar com o
trafico, mas também motivacgdes internas e a propria acdo do governo Saquarema.

O Decreto n° 101, de 31 de outubro de 1835, conhecido como Lei Feijo, permitia ao
governo conceder o privilégio por 40 anos a Companhias para construir estradas de ferro que
conectassem a Capital do Império, no Rio de Janeiro, as provincias de Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Baia.2 Essa legislacéo ¢ considerada a primeira que regulamentou o formato
de concessBes para construir linhas férreas, e ela pretendia criar uma integracdo entre as
regides distantes do Império com a Corte. No entanto, reunir o capital necessario para esses
empreendimentos era uma tarefa dificil, apenas com a lei n° 641, de 26 de junho de 1852, que
oferecia diversos privilégios, como a garantia de juros, foi possivel a construcao de ferrovias.
Essa lei serviu como base dos empreendimentos ferroviarios durante periodo imperial.
(SANTOS, 2009, p.62)

A primeira companhia ferroviaria do Brasil foi criada em 1852, por Irineu Evangelista
de Sousa, antes de adquirir o titulo de Bardo de Maua. Ele fundou a Imperial Companhia de
Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis, para construir uma estrada de ferro do
porto de Estrela, no fundo da baia de Guanabara, até a raiz da serra de Petropolis. O trajeto era
completado por uma linha de navegacdo a vapor nessa mesma baia, entre o porto de Estrela e
a cidade do Rio de Janeiro. Ela foi inaugurada em 30 de abril de 1854, com extensdo de
apenas 14,5 km, que depois foram prolongados para 16,2 km. Se pretendia que essa ferrovia
fosse estendida até Minas Gerais, mas esse projeto foi prejudicado pela prioridade dada pelo
governo Imperial a Estrada de Ferro D. Pedro Il. (SILVA, 2011, p.2)

A Estrada de Ferro D. Pedro Il foi construida com capitais publicos, sendo a segunda
da provincia do Rio de Janeiro e terceira ferrovia do pais. Inaugurada em 29 de margo de
1858 com 49 km. 9 anos depois, a E.F. D. Pedro Il possuia mais de 200 km, atravessando
varias provincias. Ela se tornou uma das mais importantes do Império. A terceira ferrovia

fluminense foi a Estrada de Ferro Cantagallo, propriedade do Bardo de Nova Friburgo, foi

2 https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-
publicacaooriginal-86906-
pl.html#:.~:text=Autorisa%200%20Governo%20a%20conceder,as%20condi%C3%A7%C3%B5es%20que%20se%2
Oestabelecem.



https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaooriginal-86906-pl.html#:~:text=Autorisa%20o%20Governo%20a%20conceder,as%20condi%C3%A7%C3%B5es%20que%20se%20estabelecem.
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaooriginal-86906-pl.html#:~:text=Autorisa%20o%20Governo%20a%20conceder,as%20condi%C3%A7%C3%B5es%20que%20se%20estabelecem.
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaooriginal-86906-pl.html#:~:text=Autorisa%20o%20Governo%20a%20conceder,as%20condi%C3%A7%C3%B5es%20que%20se%20estabelecem.
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaooriginal-86906-pl.html#:~:text=Autorisa%20o%20Governo%20a%20conceder,as%20condi%C3%A7%C3%B5es%20que%20se%20estabelecem.
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inaugurada em 23 de abril de 1860, conectando Porto das Caixas a Cachoeiras de Macacu
com 34 km. Posteriormente ela foi estendida em direcdo a serra para nova Friburgo e
Cantagalo, assim como para Niteroi, na direcdo oposta. A Estrada de Ferro Unido Valenciana,
inaugurada em 1871, foi a primeira de bitola estreita do Brasil, ligando a estacdo de
Desengano da E. F. D. Pedro Il a cidade de Valenca. (SILVA, 2011, p.3-5) A partir da década
de 1870, diversos outros empreendimentos ferroviarios se espalharam na provincia
fluminense.

Diante dessa conjuntura, importante situar Campos dos Goytacazes, no norte do Rio
de Janeiro. Era 0 maior municipio da provincia fluminense durante o século XIX, segundo o
Almanak Mercantil, Industrial, Administrativo e Agricola da Cidade e Municipio de Campos
para o ano de 1885, Campos abrangia 5.415,10 quildmetros quadrados e era composto de 13
freguesias: S. Salvador (cidade de campos), S. Sebastido, S. Goncalo, Santa Rita de Lagoa de
Cima, S. Benedito da Lagoa de Cima, N. S. das Dores de Macabu, Santo Antonio de
Guarulhos, N. S. da Penha do Morro do Coco, Senhor Bom Jesus, N. S. da Natividade do
Carangola, S. Sebastido do Varre-Sahe, N. S. da Conceicdo do Travessdo e Santo Antdnio de
Cachoeiras.

Além disto, Campos era 0 maior municipio escravista da provincia fluminense. De
acordo com a Tabela 1 abaixo, 0 municipio agucareiro tinha uma populacdo escrava maior do
que os municipios cafeeiros como Vassouras, Valenca, Resende e outros no periodo de 1844 a
1878.



Tabela 1: Populacdo escrava existente em varios municipios da provincia do RJ
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Municipio 1840 1844 1850 1856 1872 1877 1878
Angrados | 10.554 | 9.053 | 10.480 | 9.659 3.247 3.578 3.097
Reis
Barra de S. 3.987 4.810 3.426 3.541 3.534
Jodo
Barra Mansa | 6.920 10.503 | 13.880 | 11.597
Campos dos | 37.318 | 35.595 | 31.966 | 36.484 | 34.621 | 34.112 | 35.668
Goytacazes
Cantagalo | 3.257 | 9.654 9.580 | 19.537 | 16.602 | 20.405 | 17.562
Mangaratiba | 3.882 | 4.445 4.630 4.040 1.457 1.379 1.513
Nova 2.157 2.927 3.874 4.420 5.433 4.576
Friburgo
Paraibado | 8.502 18..032 | 19.405 | 18.801
Sul
Parati 3.461 | 3.899 4.588 3.345 1.851 1.864 2.025
Pirai 11.206 | 13.242 | 19.090 | 23.862 | 13.094 | 13.003 | 13.386
Resende 8.663 | 10.000 | 9.120 | 10.210 | 8.786 | 10.144 | 9.194
S. Jodo 6.679 - 9.483 | 11.853 | 7.589 7.493 7.810
Principe
Valenca 11.835 | 10.417 | 20.119 | 23.468 | 25.674 | 28.476 | 27.099
Vassouras | 14.333 20.239 | 20.896 | 21.063

Fonte: MARTINS, Ismenia Lima. Os problemas de méo-de-obra da grande lavoura fluminense. O Tréafico
intra-provincial (1850-1878). Niteréi: UFF-FCRB, 1973, p. 11.

Em Campos dos Goytacazes, como podemos observar no almanaque local, além da
producdo do acgucar, a producdo de café se expandia largamente, contribuindo para o processo
que tornou o norte/noroeste fluminense o maior produtor de café do Rio de Janeiro em finais
do século XIX e inicio do XX. O Almanack de Campos de 1884 sugere que nas freguesias de
Nossa Senhora de Natividade do Carangola, Senhor Bom Jesus e Nossa Senhora Piedade de
Laje do Muriaé, desmembradas a partir de 1856 da freguesia de Santo Anténio de Guarulhos,
a producdo de café superava a de acucar, ainda que esta fosse a mais relevante em funcédo da
grande producdo da baixada campista. (ALVARENGA, 1884)

De acordo com Walter Pereira (2020), durante o século XIX, Campos dos Goytacazes
exercia uma centralidade econdmica que ultrapassava as fronteiras provinciais. As relacoes
mercantis na regido de fronteira entre o noroeste fluminense, Zona da Mata mineira e sul do
Espirito Santo ocorriam desde o seéculo XVIII, utilizando como principal meio de
comunicacdo a navegacdo pelos afluentes do rio Paraiba do Sul. Nessa area de triplice
fronteira, a producédo de café se expandiu na segunda metade do século XIX, enquanto ao sul
do rio Paraiba do Sul, se mantinha a larga producéo agucareira. Esses aspectos permitiram a

essa regido um dinamismo econdémico que concentrou uma numerosa quantidade de
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escravizados, ao mesmo tempo que se aprofundavam as relacGes capitalistas, com a criagdo de
instituicdes financeiras, industriais e desenvolvimento de infraestrutura de transportes.
(PEREIRA, 2020)

Walter Pereira (2020) aponta que o dinamismo econdmico de Campos dos Goytacazes
era tamanho, que ja na primeira metade do século XIX a coletoria desse municipio era
responsavel pela maior arrecadagdo da provincia, colaborando com 35:863%$200 de receita
entre 1843-44, se aproximando da soma da receita de todas as coletorias dos municipios
fluminenses da regido sul do vale do Paraiba (Vassouras, Paraiba do Sul, Valenca, Rezende,
Sao Jodo do Principe, Barra Mansa e Pirai), que juntas arrecadaram 37:193$620 no mesmo
periodo (PEREIRA, 2020, p.130)

Walter Pereira (2020) afirma que nas freguesias campistas ao norte do rio Paraiba do
Sul, e que faziam fronteira com as provincias vizinhas, a producdo de café se expandia,
influenciando no desenvolvimento da infraestrutura de transporte para escoar essas
mercadorias para a Corte. Nesse contexto, a Estrada de Ferro Macaé-Campos se destacou por
receber mercadorias que confluiam para a cidade de Campos, as transportando para o porto de
Imbetiba, em Macaé, e de la para a Corte. Para Walter Pereira (2020), o crescimento da
producdo cafeeira foi um elemento importante de acimulo de capitais que impulsionou o
investimento na modernizagédo dessa regido. Mas ele frisa que apesar do peso da producdo de
café e acucar, ndo devemos ignorar a influéncia da diversidade produtiva da regido.

“Tratava-se de um corredor de trilhos composto pela Estrada de
Ferro Campos—Sao Sebastido, doravante EFCS; pela Estrada de
Ferro Campos—Carangola, daqui por diante, EFCC; e pela
Estrada de Ferro Campos—Macaé, designada por EFCM, esta
ultima, margeando o leito do canal Campos—Macaé. Nesse eixo,
concentrava-se a maior parcela da populacdo escrava,
alcancando 82% do plantel local, entre 1872 e 1881, incluida a
populacdo das freguesias ao extremo norte da provincia,
desmembradas da Freguesia de Santo Anténio de Guarulhos, ou
seja, Nossa Senhora de Natividade do Carangola e Senhor Bom
Jesus.” (PEREIRA, 2020, p.126)

A essa rede ferroviaria, gradualmente, foram incorporadas outras linhas, como a
Ferrovia Santo Anténio de Padua, Ramal Férreo de Cantagalo, Estrada de Ferro Bardo de
Araruama e a Ferrovia Agricola de Quissama. Dessas, sabemos que, a Padua, o Ramal de
Cantagalo e Bardo de Araruama se tornaram sucursais da Macaé-Campos, antes dela também

ser vendida para a Companhia Leopoldina.

Antes da operacdo da malha ferroviaria por Campos dos Goytacazes,
0 Porto de S&o Jodo da Barra recebeu, em trés meses, ou seja, entre
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dezembro de 1865 a mar¢o de 1866, 3.637 toneladas de café,
transportadas a partir de Sdo Fidelis em embarcacGes a vapor ou a
vela, pelo Rio Paraiba do Sul. Em 1886, dez anos depois da instalagéo
das estradas de ferro que cruzavam Campos dos Goytacazes,
circularam por seus terminais 36 mil toneladas de café, ou seja, dez
vezes mais do que o volume transportado nas duas décadas anteriores,
em conexdo fluvial. (PEREIRA, 2020, p.136)

A criagéo das ferrovias possibilitou uma maior integragédo regional, ultrapassando os
limites provinciais. A provincia de Minas Gerais buscava um acesso ao mar, e a do Rio de
Janeiro buscava o contato com terras mais ao interior. Os planos de obras publicas para
integrar a Zona da Mata mineira com o Rio de Janeiro, em meados do século XIX, visavam a
conexdo com Campos dos Goytacazes por vias ferroviarias e fluviais, para assim atingir o

litoral norte fluminense. (PEREIRA, 2014)

2.1.2- A organizacdo da companhia Macaé-Campos

Na edicdo 292 do Jornal do Commercio de 1871, no caderno Gazetilha, subtitulo
“actos do poder executivo”, ¢ informado que pelo Decreto n°. 4.803 de 16 de outubro, foi
autorizado o funcionamento da empresa e aprovados seus estatutos. Antes da empresa ser
formalizada, o projeto de construi-la foi muito debatido nas PublicagGes a Pedido deste
veiculo de informacGes, sofrendo oposicdo principalmente de empresarios relacionados ao
Canal Campos-Macaé, que prestava o mesmo servico de frete entre essas cidades e havia
comecado suas obras desde 1845 (PENHA, 2014). Um aspecto importante da Companhia
Estrada de Ferro Macaé-Campos é que, diferente de muitas obras de infraestrutura de
transporte no Rio de Janeiro oitocentista, ela ndo contou com a garantia de juros sob os
capitais investidos pelo tesouro provincial. Conforme consta nos estatutos,

“Art. 1° A companhia - Estrada de ferro Macahe e Campos - tem por
fim executar o contracto celebrado em 3 de Fevereiro de 1870, na
forma da Lei n® 1464 de 16 de Novembro de 1869, entre o Governo
Provincial do Rio de Janeiro e Andrew Taylor, José Antonio dos
Santos Cortico e Antonio Joaquim Coelho, para construc¢do de uma
linha ferrea entre as cidades de Macahé e Campos dos Goytacazes;

tendo por complemento uma linha de navegagéo, sem privilegio, entre
o porto daquella cidade e esta corte.”(MINISTERIO..., 1871, p.1)®

3 Segundo o almanaque Laemmert de 1870, Andrew Taylor era Engenheiro Civil e residia na rua
Theophilo Ottoni; José Antonio dos Santos Cortigo, no Laemmert de 1878, consta como negociante
portugués na rua Candelaria n°51, consignatario de aglicar em Campos e negociante de secos e
molhados; Antonio Joaquim Coelho, de acordo com o Laemmert de 1870, era negociante e compds o
Ministério da Fazenda em 1870, na diretoria geral das rendas publicas, como terceiro escriturario.



37

Vimos que a partir de meados do século XIX, o aprofundamento das relacGes
capitalistas na sociedade brasileira veio acompanhado da elaboracdo de legislacdes que
regulavam as relaces dessa sociedade. Dentre elas, o Codigo Comercial Brasileiro instituiu
as relac@es juridicas que permitiram a criagdo das Sociedades Andnimas. Os artigos dedicados
a essas companhias as subordinavam a registros no Tribunal do Comercio e autorizagcdes do
Poder Legislativo, caso pleiteassem concessdes. O capital das companhias seria dividido em
acOes, emitidas em titulos ou subscri¢des, e poderiam ser fracionadas. A responsabilidade dos
socios era limitada ao valor de suas agdes, e os administradores eram responsaveis pelas
medidas adotadas pela companhia até que ela fosse registrada no Tribunal do Comercio, a
partir de entdo eles responderiam apenas pelo seu mandato (LEVY, 1994).

As sociedades andnimas, como argumenta Levy (1994), permitiram a alocacdo de
capitais em escala muito maior do que a capacidade individual, possibilitando
empreendimentos de maior escala. A autora demonstra que, entre 1851 e 1865, as sociedades
andnimas reuniram um capital de 236.638 contos de réis, e que o setor de servigos financeiros
(bancos, casas comerciais e companhias de seguros) concentraram a maior parte, com 57,5%
do capital investido nesses anos (LEVY, 1994, p.56). As empresas de transporte (ferroviario,
maritimo e terrestre), nesse recorte temporal, obtiveram 24,9% dos investimentos (LEVY,
1994, p.56). Veremos mais adiante que a companhia Macaé-Campos teve dificuldades em
integralizar o seu capital apenas a partir de acGes, precisando recorrer aos empréstimos das
instituigdes financeiras.

Em 1871, no Jornal do Commercio, foram publicadas uma série de artigos, muitos
replicados do jornal Monitor Campista, que exaltavam a riqueza de Campos dos Goytacazes,
0 apresentado como municipio mais rico da provincia, e propagandeando o projeto de
construir a ferrovia entre as cidades de Macaé e Campos, para superar as dificuldades de

comunicagdo desse prospero municipio com a Corte.

Para incentivar o investimento nas companhias ferroviarias, era uma pratica comum do
Brasil Imperial que o governo garantisse juros sob os capitais nelas investidos. No entanto,
uma publicacdo defendendo a constituicio da Macaé-Campos, afirmava que o projeto
florescia sem auxilio dos poderes publicos, sendo uma iniciativa totalmente privada que traria
beneficios para a comunicagdo provincial, além de rendimento para o emprego de capitais.
Um dos principais argumentos utilizados em defesa da construgdo dessa ferrovia era a

necessidade de superar a dificuldade oferecida pelo porto de S&o Jodo da Barra, foz do rio
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Paraiba do Sul. Esse porto, apesar de movimentar um volume relevante de mercadorias,
possuia limitagdes naturais, pois sua barra o tornava inavegdvel em determinadas épocas.
(ARTIGO..., 1871, ed. 197, p.4)

O editorial do Monitor Campista foi um defensor da construcdo da ferrovia Macaé-
Campos, seguida pela linha de vapores, argumentando que ela superaria a dificuldade no
transporte de mercadorias e passageiros entre o norte fluminense e a Corte.* Nas publicagbes
desse jornal, também especulavam que ela ofereceria fretes mais baratos, renderia bons
dividendos aos capitais empregados e ndo teria concorrente a altura. Os concorrentes da
companhia Macaé-Campos eram: a navegacdo pelo rio Paraiba para o porto de Séo Jodo da
Barra; o canal Campos-Macaé; e a Estrada de Ferro D. Pedro Il, que com o ramal do Porto-
Novo da Cunha adentrava na provincia de Minas Gerais®. Mas, segundo a redagdo do Monitor
Campista, nenhum desses concorrentes poderia competir com a Macaé-Campos, que faria as
viagens mais rapidas e baratas. (Idem)

No entanto, ainda em 1871, também foram publicados no Jornal do Commercio textos
de oposicdo a construgdo da Macaé-Campos. Guilherme de Almeida Magalhdes,
representante dos interesses do Canal Campos-Macaeé, e que juntamente com o conselheiro
Jodo de Almeida Pereira Filho, recebeu a permissdo do governo imperial “de estabelecer
navegacdo a vapor no canal de Campos a Macaé e nos rios Macabu Imbé e Ururahy”
(PENHA, 2012, p.184), afirmava que as obras do canal estavam perto de serem concluidas, e
questionava o célculo sobre a possivel quantidade de mercadorias que a ferrovia Macaé-
Campos transportaria. (MAGALHAES, 1871, ed.198, p.1)

Os empresarios da Macaé-Campos especulavam que ela transportaria 6 milhdes de
arrobas anuais, rendendo 380:000$000 ao ano. Essa quantidade levava em consideragdo que a
Macaé-Campos absorveria toda a producdo que escoava pelas diversas vias do norte
fluminense (acrescidas pela producdo da Zona da Mata mineira e sul do Espirito Santo), mas
Guilherme de Almeida Magalhdes considerava isso absurdo, ja que a Macaé-Campos teria

concorrentes. (Idem)

4 N3o encontramos evidéncias de que esse jornal era diretamente vinculado com a Companhia Estrada de Ferro
Macaé-Campos. Veremos mais adiante que apds a inauguracgdo do trajeto completo, o Monitor Campista fazia
algumas criticas a Macaé-Campos. O presidente da Macaé-Campos acusava essas criticas de parcialidade e
oposi¢cdo a companbhia.

5 http://vfco.brazilia.jor.br/estacoes-ferroviarias/1960-sudeste-EFCB/Ramal-de-Porto-Novo.shtml
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A produgdo agricola que era exportada pelo rio Paraiba e seus afluentes, se
aproximava, segundo calculos imprecisos, de 4 milhdes de arrobas, somando agucar, café,
milho, paina, madeira, entre outros. Os 6 milhdes de arrobas estimados pelos empresarios da
Companhia Macaé-Campos levava em consideracdo que ela absorveria todo esse volume,
mais 2 milhdes de arrobas de importacdo. Estimava-se 10 mil passageiros anualmente, sendo
0 preco dos fretes: 250 reis para mercadorias e 20$ para passageiros. Em 1871, a companhia
estava se organizando, esses calculos de progndstico para movimentacdo de mercadorias eram

utilizados como propaganda para atrair investimentos_ tabela 2. (ARTIGO..., 1871, ed.199,
p.4)

Tabela 2: Estimativas de mercadorias a serem recebidas pela Macaé-Campos (em

arrobas)

Mercadorias Estimativas (arrobas)

Aclcar 1.200.000
Aguardente 600.000

Café 1.200.000
Movimento da serra 1.000.000
Importacéo de Campos, etc 2.000.000
Total em arrobas 6.000.000

Fonte: ARTIGO de fundo do Diario. Empreza de navegacdo a vapor e estrada de ferro
Macahé e Campos. Jornal do Commercio, Rio de Janeiro, ed.209, 30 julho 1871. Caderno
Publicaces a Pedido, p.4

Guilherme Almeida Magalhdes também criticava o orcamento da Macaé-Campos, e
afirmava que os empresérios omitiam diversas despesas, como manutencdo do material
rodante e navios, para aparentar maiores lucros. Para ele, os custos para manter o servi¢o da
Macaé-Campos seriam maiores do que o estipulado pelos empresarios, e a receita dessa
companhia ndo seria suficiente para os cobrir as despesas e pagar dividendos. Afinal, os
supostos 6 milhdes de arrobas de mercadorias também escoariam pelo porto da So Jodo da
Barra e pelo canal Campos-Macae. Guilherme Almeida Magalhdes argumentava que a
ferrovia ndo deveria ser construida, ja que existia o canal. Esse canal sofria diversas criticas
por problemas de navegabilidade e infraestrutura, mas Magalhdes dizia que esses criticos
estavam enganados. (MAGALHAES, 1871, ed.201, p.5) No entanto, Ana Lucia Nunes Penha
(2012) demonstra como a navegabilidade desse canal realmente oferecia muitas dificuldades,
mesmo tendo comecado suas obras hd muito tempo e contando com consideraveis

investimentos publicos.
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De acordo com os empresarios da Estrada de Ferro Macaé-Campos, Guilherme
Almeida Magalhdes era um empresario relacionado ao canal Campos-Macaé, por isso atacava
a ferrovia desde os primeiros passos de sua organizacdo. (OS EMPREZARIOS..., 1871,
ed.204, p. 4) Apesar da relacdo de Magalhdes com o canal justificar sua oposicdo a ferrovia,
no desenvolver da dissertagdo veremos como o0s dois lados desse debate acertaram
parcialmente em seus prognoésticos. A ferrovia absorveu uma enorme quantidade de
mercadorias e passageiros, sem que o canal e o porto de Sdo Jodo da Barra pudessem
competir. Mas, 0s gastos para construir a ferrovia e o porto de Imbetiba foram superiores aos
orcados, ela ndo conseguiu integralizar seu capital com entradas dos acionistas, recorrendo a
empréstimos de bancos nacionais. Os juros e amortizacfes desses empréstimos foram um
obstaculo insuperavel para a Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos durante toda a sua

existéncia, tornando o pagamento de dividendos aos acionistas raro.

Enguanto a Macaé-Campos estava se organizando, existia um projeto mais antigo
sendo discutido na Assembleia Legislativa, de conectar o norte fluminense com a Corte por
uma linha férrea entre Niterdi e Campos. Segundo a 62 condicdo do contrato de 3 de fevereiro
de 1870, a concessdo da Macaé-Campos ndo vedaria nem seria indenizada pela possivel
criacdo de uma ferrovia entre Campos e Niterdi (OS EMPREZARIOS..., 1871, ed.206, p.4).
Mesmo assim, os empresarios da Macaé-Campos defendiam que a construcdo dessa ferrovia
oferecia menos dificuldades, e que se viessem a construir futuramente a ferrovia Niteroi-
Campos, 0 mais racional era que ela fosse uma continuacdo da Macaé-Campos. (ARTIGO...,
1871, ed.197, p.4)

Os empresarios da Macaé-Campos, defendendo seus interesses, argumentavam que
construir uma ferrovia entre Niter6i e Macaé ndo seria de proveito para provincia. De acordo
com eles, seria mais proveitoso estender os trilhos de Campos dos Goytacazes ainda mais para
0 norte, em direcdo a Minas Gerais, atingido as zonas produtoras nos vales dos rios Carangola
e Muriaé (OS EMPREZARIOS...,, 1871, ed.207, p.1). O discurso desses empresarios
evidencia que existia uma conexdo regional que ultrapassava as fronteiras provinciais antes da
criagdo das ferrovias, como apontado por Walter Pereira (2014), e que desde a organizacao da
Macaé-Campos ja se pretendia absorver a producdo agricola de regiGes do Espirito Santo e
Minas Gerais. Essa ideia se concretizou, posteriormente, com a Companhia Estrada de Ferro

Campos-Carangola.
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A Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos foi organizada com capital de 5 mil
contos de reis, divididos em 25 mil acdes de 200$. Esse capital deveria formado a partir de
chamadas, nas quais os acionistas entrariam com 10% do valor das suas acOes, para
receberem anualmente 6% do capital realizado. Superando as tentativas de frear o
empreendimento, por intermédio do decreto n. 4.803, de 18 de outubro de 1871, foram
autorizados os estatutos da Companhia Estrada de Ferro de Macae-Campos, concedendo
autorizacdo para funcionar, com capital de 5.000:000%. (ACTOS..., 1871, ed.292, p.3)

Adolpho Bezerra de Menezes Cavalcanti, “deputado, membro da Academia Imperial
de Medicina e chefe do Clube Liberal no Rio de Janeiro” (PENHA, 2012, p.208), fora
indicado como presidente da companhia, e mesmo com pesadas criticas, comemorou com a
autorizacdo para comecar as obras _Quadro 1. Para ele, o maior risco que a Macaé-Campos
enfrentava era o projeto de construcdo da ferrovia Niteréi-Campos, que teria subven¢do do
Estado. No entanto, foi aprovado na Assembleia Provincial, que a ferrovia de Niter6i-Campos
seria dividida em duas sessdes, sendo a Macaé-Campos considerada como a segunda. Além
disso, a Macaé-Campos teria preferéncia caso quisesse contratar a constru¢do da primeira
secdo, entre Niteroi e Macaé. Caso outra companhia contratasse, deveria fazer um acordo com
a Macae-Campos. (BEZERRA, 1871, ed.306, p.2)

Quadro 1: Diretoria da Companhia Estrada de Ferro Macaée-Campos (1871)

Nome Profissdo/Endereco Titulos e outros

Presidente Presidente do Instituto médico
Brasileiro (1858-1859)

Adolpho Bezerra de Menezes

Cavalcanti
Diretoria
Manoel Ubelhart Lemgruber Diretor do Banco do Brasil de
1865
Manoel Alves de Souza Secretario da Veneravel e
Pinto Ordem Terceira de Nossa

Senhora do Ter¢o;

Antonio Pinto Gomes

Themistocles Petroccochino Negociante estrangeiro, Diretor e fundador do banco
Consignatario e Casa de Nacional
Comisséo de géneros R. do
V d’ Inhauma, 26 sob.

Fonte: Almanak Adm..., 1865; Almanak ...1871

Pelo art. 10 da lei n.1.585, de 13 de novembro de 1871, um decreto da presidéncia

provincial denominou a Macaé-Campos segunda se¢do da Niteréi-Campos (ESTRADA...,
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1871, ed.328, p.2). No entanto, essa medida foi questionada por membros da Assembleia
Legislativa Provincial. Em discurso, o deputado Azevedo Macedo, questionou o despacho do
presidente da provincia, Josino do Nascimento Silva®, afirmando que ele entra em conflito
com outras legislacdes. Primeiramente, a ferrovia Macaé-Campos teria preferéncia para
construir a primeira se¢do, de Niterdi a Macaé, apenas se tivesse realizado um terco do seu
capital, ou seria favorecida a empresa do canal, caso ela tivesse realizado a terca parte das
obras que se obrigou no ultimo contrato. Ele defendia também que, para tal empreendimento,
deveria ser aberta uma livre concorréncia entre empresas que oferecessem as melhores
condigdes. Mas o principal problema era que a ferrovia de Niter6i-Campos contava com a
garantia provincial de 7% de juros sob os investimentos, como a Macaé-Campos nao possuia
tal beneficio, para esse deputado era uma contradi¢do serem consideradas primeira e segunda
secdo. (MACEDO, 1871, p.1)

2.1.3- A construcdo da ferrovia e do porto

No dia 11 de dezembro de 1871, ocorreu uma cerimonia de inauguracdo dos trabalhos
da companhia em Macaé, com a presenca de empresarios, engenheiros, politicos, e outros
convidados (ESTRADA..., 1871, ed.345, p.3). Em marc¢o de 1872, a Macaé-Campos divulgou
que estaria recebendo propostas de subempreiteiras, no escritorio da companhia, rua Primeiro
de Margo n°135, para contratar a construcdo do leito da ferrovia (COMPANHIA..., 1872,
ed.64, pl)

A subempreiteira contratada seria subordinada a empresa A. J. Coelho & Cia,
empreiteiros contratados pela Macaé-Campos através do contrato de 10 de fevereiro de 1872.
Esse contrato determinava que para efetuar as obras, seria entregue a A.J. Coelho & Cia todo
capital arrecadado pela Macaé-Campos. Além disso, esses empreiteiros administrariam a
linha férrea e maritima enquanto ela estava sendo construida, e mais um ano apos concluida,
ficando com a renda obtida com sua operacao nesse periodo, como parte do pagamento pelas
construcdes. Vale observar que a A.J. Coelho & Cia pertencia ao empresario Antonio
Joaquim Coelho, que foi um dos individuos contemplados com a concessdo do privilégio para

construir a ferrovia de Campos a Macaé. Sendo assim, Antonio Joaquim Coelho, junto com

6 «“Josino do Nascimento Silva nasceu no ano de 1811, em Campos (RJ). Formado em Direito, trabalhou como
advogado e juiz. Foi deputado geral pelo Rio de Janeiro, presidente da provincia de Sdo Paulo, jornalista, sécio
do Instituto Histérico e Geogréafico Brasileiro, membro do Conselho de S. Majestade e Comendador de Cristo.
Presidiu a provincia do Rio de Janeiro no periodo de abril de 1871 a outubro de 1872”.
http://www.pensario.uff.br/texto/1871-1872-josino-nascimento-silva
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Antonio dos Santos Cortico e Andrew Taylor, adquiriu a concesséo da ferrovia, organizou
uma sociedade anénima, e contratou sua propria empresa como empreiteira com o capital

dessa sociedade.

De acordo com Carlos Krauss, engenheiro responsavel pelas construgdes da Macaé-
Campos (ALMANAK..., 1873, p.457) em maio de 1872 estava sendo construido o primeiro
trecho da linha férrea, com 20 quilébmetros partindo de Macaé, e ocupando entre 450 a 550
trabalhadores.” Rodolpho Alexandre Hehl havia sido indicado como engenheiro chefe para
supervisionar os trabalhos, contando com autoridade para solucionar os problemas que
surgissem (KRAUSS, 1872, ed.142, p.2).

Carlos Krauss estipulava que o primeiro trecho ficaria pronto em aproximadamente 3
meses, e, na visdo dele, as construcdes estavam ocorrendo sem dificuldades e com qualidade.
A obra mais complexa nesse primeiro trecho seria a constru¢do de uma ponte sobre o rio
Macaé. O material férreo da linha e ponte estava sendo importado da Inglaterra. Proximo a
rua Imperatriz, seria construida a estacdo na cidade de Macaé, e a préxima estacao ficariaa 17
quilémetros de distancia, na estrada geral de Cantagalo. Nesse periodo, como apontou Maria
Bérbara Levy (1994), a importagdo de méaquinas era livre de impostos. Os empreiteiros
planejavam comprar da Europa o material rodante, navios a vapor e todas as maquinas: de
oficinas, pesagem, alimentacdo de locomotivas, embarque, telegrafo etc. (KRAUSS, 1872,
ed.143, p.3)

No projeto original da Macaé-Campos, os trilhos comecavam na estacdo ferroviaria da
cidade de Campos dos Goytacazes, na margem direita do Rio Paraiba do Sul, e terminariam
na praia da Concha, na cidade de Macaé_ Mapa 1. No porto da Concha, as mercadorias e
passageiros embarcariam nos vapores, tendo como destino o porto da cidade do Rio de
Janeiro. A enseada da Concha era a regido portuaria tradicional de Macaé e escoava também
mercadorias levadas pelo canal Campos-Macaé. No entanto, o decreto do Ministério da

Agricultura n.4.809, de 28 de outubro de 1871, concedeu ao Bardo da Povoa de Varzim®

 Durante os anos que a ferrovia e porto estavam sendo construidos, eram comuns anlncios de contratagdo de
trabalhadores (PRECISA-SE, 1873). Esses andncios de contratacdo parecem indicar que a méo de obra utilizada
nas construcdes era majoritariamente livre, no entanto, ndo possuimos evidéncias de que néo era utilizada méo
de obra escrava. A Unica referéncia encontrada no Jornal do Commercio a um possivel trabalhador escravizado
nas construgdes da Macaé-Campos foi, na verdade, um anuncio procurando um escravo fugido da Paraiba do
Sul, “desconfia-se que anda fugido para os lados de Macahé e parece que tem trabalhado na estrada de ferro
dessa cidade para Campos, notando que elle é bom serrador de madeiras”. (PARAHYBA..., 1874, ¢d.286, p.5)

& Manuel Fernandes da Silva Campos nasceu em P6voa de Varzim e se estabeleceu em Macaé. Era proprietario
da fazenda Bertioga e vice-consul de Portugal. Recebeu o titulo nobiliarquico de Bardo de Pévoa de Varzim,
criado por D. Luis | de Portugal, pelo Decreto de 18 de Maio de 1868.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Lu%C3%ADs_I_de_Portugal
https://pt.wikipedia.org/wiki/18_de_Maio
https://pt.wikipedia.org/wiki/1868
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autorizacdo para organizar uma companhia de “docas e outros melhoramentos” do porto da
Concha. A empresa seria formada com capital de 1.000:000$ e teria dois anos para: construir
um quebra-mar de 160 metros; escavar canais de acesso que suportassem navios com calado
superior a 5 metros; construir um cais e molhes para embarque de mercadorias e passageiros;
construir armazéns e adquirir tudo necessario para prestar o servigo de docas; construir uma
via férrea para transportar cargas da cidade de Macaé para as docas (MINISTERIO..., 1871,
ed.342, p.1).

Mapa 1: Ponto final da ferrovia Macaé-Campos na enseada de Imbetiba®

Fonte: HE, R. H. Estrada de Ferro Macahé e Campos: Planta do tragado projectado e executado pelo eng® em
chefe da mesma estrada. Mapoteca, Biblioteca Nacional

Dessa maneira, a Macaé-Campos, assim como a empresa do canal, pagariam para a
empresa do Bardo da Povoa do Varzim pelo servi¢o portuério na enseada da Concha. Logo
em seguida se tornou um projeto da diretoria da Macaé-Campos, presidida por Adolpho
Bezerra de Menezes, conseguir o privilégio para construir uma estrutura portuéria na enseada
de Imbetiba, vizinha da Concha e separadas pelo morro da Fortaleza. Através do decreto n.
5.052, de 14 de agosto de 1872, foi concedida & Macaé-Campos autorizagdo para construir
docas e obras de infraestrutura na enseada de Imbetiba (DOCAS..., 1872, ed.231, p.3).

A concessdo para a companhia Macaé-campos fez com que surgisse uma polémica nas

paginas do Jornal do Commercio sobre o privilégio concedido a companhia. Ndo houve

9 No mapa 1, destacamos a linha férrea Macaé-Campos, representada pela linha curva vindo pela direita na parte
de cima, passando por tras da cidade de Macaé e atingindo o porto de Imbetiba. Ainda na parte direita do mapa,
abaixo da linha férrea, a linha reta representa o canal Campos-Macaé, que terminava na foz do Rio Macaé, entre
a cidade e a enseada da Concha.
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publicacdo explicita da redacdo desse jornal se posicionando sobre essa questdo, mas as
disputas foram travadas na secdo de publicacgdes a pedido, um caderno do jornal que qualquer
pessoa poderia pagar para publicar. Em outubro de 1872 a Assembleia Legislativa Provincial
autorizou que a Macaé-Campos prolongasse seus trilhos até a enseada de Imbetiba, “com os
mesmos privilégios que ja lhe fordo concedidos” em agosto desse ano, 0 projeto dizia que:

“Considerando que o embarque e desembarque daquela enseada ¢
mais vantajoso para a companhia e para o publico do que na enseada
da Concha onde devera chegar a estrada, porque naquella serd o porto
todo particular, de conformidade com a concessdo feita pelo governo
imperial e portanto o servico se far4 mais facilmente, por ter a
companhia como complemento uma linha de navegacdo;”

(ASSEMBLEA... 1872, €d.309, p.2)

Durante os debates que se estendem nas publica¢Ges do jornal sobre qual a enseada de
Macaé com melhores condi¢des para construir uma estrutura portudria “melhorada”, quase
sempre 0s argumentos eram técnicos, por exemplo, qual possuia aguas mais abrigadas
naturalmente e profundidade para receber navios de grande calado. Mas ndo devemos ignorar
que ao conseguir a concessao da enseada de Imbetiba, a Macaé-Campos evitou pagar pelo
servico de docas da empresa do Bardo da Pavoa do Varzim, eliminando um intermediario no
acesso entre a terra e o mar. Nas justificativas para aprovar o prolongamento dos trilhos até
Imbetiba pela Assembleia Provincial consta que “considerando que a companhia ndo pode
estabelecer um porto na cidade de Macahé em consequencia da concessédo feita ao Bardo da
Povoa do Varzim, pelo governo imperial, de um privilegio para construccao de décas no porto
dessa cidade” (Idem).

O prolongamento da ferrovia até Imbetiba sofreu forte oposicao, e foram encontradas
criticas a essa decisdo até 1879. Em diversos momentos surgem, nas publicacdes a pedido,
criticos da construcdo desse porto. A escolha da enseada de Imbetiba quando, na verdade, a da
Concha era naturalmente superior, era muitas vezes utilizada como argumento para justificar a
ma situacdo financeira da companhia durante o periodo abordado. O relatério do engenheiro
Ewbank da Camara (1873) sobre as constru¢des da Macaé-Campos é um relato de como esse
debate persistiu, mas em poucas dessas discussdes € lembrado que o servico de docas na
Concha pertencia ao Bardo de Povoa do Varzim.

Apesar da oposicdo ao porto de Imbetiba, o presidente da Macaé-Campos convidou 0s

acionistas da companhia para uma assembleia extraordinaria no dia 16 de julho de 1874, em
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um saldo do Banco Rural e Hypothecario®?, para tratar da inauguracdo da primeira se¢do da
ferrovia e da linha maritima (MENEZES..., 1874, ed.189, p.5). O Jornal do Commercio
publicava todos os dias quais navios chegavam e partiam do porto do Rio de Janeiro por
cabotagem. Em 1874 comecam registros de um fluxo regular de vapores da Macaé-Campos
fazendo o trajeto entre Imbetiba e a Corte. Esses registros informavam a data, nomes dos
passageiros, tonelagem dos navios e quantidade de café transportada por cada vapor.

Em 1875 foi publicado um relatério do engenheiro Ewbank da Camara intitulado
Melhoramentos no Porto da Imbetiba e 0 Caminho de Ferro de Imbetiba a Campos. Nesse
relatério ele avalia questBes técnicas de engenharia nas construcGes dessa companhia
(extensdo, medidas, altitudes, materiais). As obras no porto de Imbetiba sdo descritas e o autor
faz consideracdes sobre o debate a respeito dessa enseada e a da Concha.

Sobre as caracteristicas topograficas da enseada de Imbetiba, afirma Ewbank da
Camara (1875), é limitada por duas montanhas que avangam sobre 0 mar em cada extremo,
possuindo de 6 a 8 metros de profundidade e terreno de areia grossa. Segundo o autor, quando
sopram 0s ventos sul e sudeste, 0 mar se torna violento e desabrigado em Imbetiba, com
ondas retas e regulares que as pessoas da regido chamam corddo. O morro da Fortaleza, limite
norte da Imbetiba, o separa da praia da Concha, e de acordo com Ewbank da Camara, esse
morro torna o impacto dos ventos inverso ao que ocorre em Imbetiba, tornando o mar violento
na Concha quando sopra o vento Nordeste, além de ter profundidade inferior, entre 4 e 5
metros. (CAMARA, 1873, p.4).

“A Companhia Macahé e Campos emprehendeu a construcgdo de tres
obras distinctas, figuradas no plano geral n.1: a primeira consiste n’um
molhe de enrocamento de pedra, destinado a receber uma ponte de
ferro; construio depous um cées e um quebra-mar, actualmente em
ruina completa; e por ultimo comegou um novo quebra-mar, que
offerece maior area de abrigo” (Idem).

Ewbank da Camara (1875) fazia criticas negativas sobre a forma que foram executadas
essas obras, afirmando que a violéncia do mar destruiu parte do primeiro quebra-mar e das
fundacdes do cais. O segundo quebra-mar estava em constru¢do quando visitou a Imbetiba e
possuia 30 metros de extensdo. Esse engenheiro solicitou ao governo que os trabalhos nessa
enseada fossem suspensos para evitar a obstrucdo do porto devido a pedras que cairam do

guebra-mar abandonado.

10 Esse banco foi um dos principais fornecedores de crédito para a Macaé-Campos efetuar suas obras.
Abordaremos melhor essa questdo no capitulo Il
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Apesar de a Macaé-Campos possuir exclusividade dessa enseada, Ewbank da Camara
(1875) defendia que Imbetiba possuia condic¢Ges de se tornar um porto extenso, com potencial
para desenvolver o comércio regional, por isso deveria ser alfandegado. Para ele, entre todas
as obras do caminho de ferro, 0 porto era a mais satisfatoria, e propunha que fossem feitas
obras de “melhoramento” do porto de Imbetiba que visassem atender interesses comerciais
futuros que nao fossem apenas os da Macaé-Campos. A partir disso, ele fez um orcamento das
obras que considerava importantes, como um quebra-mar maior que torne a enseada
completamente abrigada, retirar os sedimentos do quebra-mar destruido, entre outras
recomendagoes.

De acordo o Rodolpho Alexandre Hehl, engenheiro encarregado das obras da Macaé-
Campos, o relatério de Ewbank da Camara (1875) ndo era apenas técnico. Hehl entendia que
esse relatorio, além de possuir muitas imprecisdes técnicas, era um posicionamento dos
opositores da diretoria da companhia (HELH, 1875, ed.326, p.3). Em 1874 houve uma
animosidade entre Joselino de Almeida, concessionério e gerente da Macaé-Campos, e R. A.
Hehl. Os embates comecaram quando Hehl demitiu de Yong, o engenheiro chefe das oficinas
em Imbetiba. Joselino de Almeida entrou em conflito com R. A. Hehl por causa dessa
demissdo, e passou a acusar o engenheiro Hehl de ma administragdo das obras (ALMEIDA,
1874, p.1).

De acordo com o relatério de Ewbank da Camara (1875) as obras da companhia foram
de baixa qualidade e com gastos excessivos, mas ndo sabemos se essa era realmente a opinido
técnica desse engenheiro sobre as construcdes, ou se ele estava se posicionando ao lado dos
opositores da diretoria. Sabemos que a Macaé-Campos tinha dificuldades financeiras para
pagar os seus credores desde quando comecaram a prestar o Servico.

O gedgrafo Brian S. Hoyle (1997) construiu uma divisdo conceitual dos diferentes
estadgios de desenvolvimento das estruturas portuérias. Hoyle (1997) define como portos
primitivos os do periodo entre a antiguidade e o século XIX, que possuiam uma
interdependéncia proxima com 0s espacos urbanos que o envolviam e, na verdade, eram
regibes portuarias descentralizadas com diversos trapiches operados por particulares; a
segunda etapa marca um rompimento com préaticas tradicionais, e estd relacionada ao
desenvolvimento tecnoldgico, industrializacdo, expansdo de ferrovias e navios a vapor,
estimulados pelas politicas de expanséo europeias dos seculos XIX/XX; no terceiro momento
é constituido o porto moderno, separado espacialmente das cidades e relacionado a industrias

pesadas, assim surge as “maritime industrial development areas”, regides afastadas dos
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centros urbanos, com uma infraestrutura muito complexa e exclusivamente portuarias, como o
atual porto do Acu em S&o Jodo da Barra.

A conceituacdo de Hoyle (1997) nos serve como suporte tedrico para fazer algumas
consideracGes a respeito do porto de Imbetiba. Vimos que a enseada da Concha era
tradicionalmente utilizada como porto de Macaé, com um funcionamento semelhante aos
portos de tipo antigo definidos por Hoyle (1997), descentralizado e préximo do perimetro
urbano macaense, até que o Bardo da Povoa do Varzim adquiriu privilégio para construir as
docas e “melhoramentos” nesse porto. “Melhoramentos” ¢ um termo que nas fontes
(publicacbes do jornal, discursos na assembleia provincial, relatrios de engenheiros) os
contemporaneos utilizavam para se referir a obras de melhoria na infraestrutura.

Segundo a conceituacdo de Hoyle (1997), entendemos que a empresa do Bardo teve
uma concessao para transformar a enseada da Concha em um porto com as caracteristicas da
segunda etapa, com administracdo centralizada, infraestrutura mais moderna (com docas e
quebra-mar) e servindo a um complexo intermodal atrelado a ferrovia e ao canal. O porto de
Imbetiba também foi construido com as mesmas caracteristicas que marcavam 0S
melhoramentos de portos primitivos. O rompimento com o modelo de “porto primitivo” é
ainda maior em Imbetiba do que seria na Concha, por ser mais afastada do centro urbano de
Macaé. Um fragmento de um abaixo assinado dirigido a Assembleia Legislativa Provincial e
publicado no jornal exemplifica a opinido de alguns macaenses sobre o que representava a
construcdo do porto de Imbetiba para a cidade de Macaé.

“Ora, se com o estabelecimento dessa linha (a maritima), tao
prejudicado fica Macahé, como aferir até que ponto subirdo esses
prejuizos com a creacdo de um novo porto no lugar da Imbitiba,
distante cerca de dous kilometros da cidade, tendo-se de atravessas
toda essa extensdao por um immenso areal, transpor-se um morro e
afinal chegar-se a um sitio inteiramente improprio para o
desenvolvimento da cidade?” (A.A., 1872, ed.335, p.3)

Utilizamos a conceituacdo de Hoyle (1997) para situar o porto de Imbetiba em um
modelo portuério especifico dentro de seu contexto historico, mas, de acordo com Fernando
Monge (1998) pode ser um problema elaborar conceitos generalizadores sobre portos, devido
a multiplicidade de elementos que atuam sobre eles. Para esse autor, o fator social ou humano
dos portos seguia sendo pouco abordado nas pesquisas.

“La vision tradicional fundamentada en el desarrollo de la actividad
maritima, tal como se define por los patrones dominantes de
distribucion, competitividad y concentracion es, sin lugar a dudas,
claramente insuficiente. Tampoco nuestra imagen del puerto se
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completa satisfactoriamente cuando incluimos en nuestro estudio la
evolucion economica y comercial. Es conveniente, al menos,
contextualizar poblacional, social y politicamente dicho escenario para
comenzar a obtener una perspectiva sugerente de cualquier puerto y,
con todo, es necesario, cuando nos fijamos en cualquier caso de
estudio, considerar lo que Cellineri denomina «factores elusivos»
como la oportunidad en el tiempo, la efectividad de la iniciativa local,
las condiciones y decisiones extemas al propio puerto, la fortaleza de
las practicas y usos tradicionales, e, incluso, la suerte o aquellos
componentes causales mas alla de toda prediccién o consideracion
previa " (MONGE, 1998, p.308).

Nos aprofundarmos em questdes tedricas sobre Histdria Portuéria exigiria um debate
extenso que ndo coube nos limites desse trabalho. Mas podemos observar que o porto de
Imbetiba foi construido em meio a uma disputa de interesses entre os administradores da
Macaé-Campos com os das docas na Concha. O Bardo da Povoa do Varzim buscou a
concessdo da praia da Concha apés constituida a companhia Macaé-Campos. Em publicacGes
futuras do Jornal do Commercio vemos que ap6s a mudanca do trajeto da ferrovia para
Imbetiba e da exclusividade dessa enseada para a Macaé-Campos, 0 empreendimento do
Bardo para docas na Concha foi abandonado. (MACAHENSES, 1878, ed.342, p3).

Havia quem considerasse a constru¢cdo do porto de Imbetiba desvantajosa para a
populacdo macaense, por ser afastada da cidade. Em 1870, quando o privilégio para construir
a Estrada de Ferro Macaé-Campos foi concedido a Andrew Taylor (e outros) por 50 anos, e
foi aprovado o projeto de tracado, ele comecaria na margem direita do rio Paraiba do Sul na
cidade de Campos e terminaria no porto da Concha na cidade de Macaé, de onde continuaria o
transporte por navegacao de cabotagem. Quando o Bardo de Povoa do Varzim solicitou um
privilégio para construir docas no porto da Concha, isso constituiu um problema para a
companhia Macaé-Campos, pois restringiu o livre acesso que ela teria a este porto e foi
exigida alta quantia para que a Macahé-Campos utilizasse aquele porto. Essa foi a principal
razdo para alterar o tracado e construir o porto de Imbetiba. Com o abandono das obras na
Concha, a concessdo para a empresa de docas e “melhoramentos” nessa enseada ja havia
caducado, pois tinha como clausula concluir as construgdes em dois anos (Idem).

Do ponto de vista técnico, Ewbank da Camara (1875) considerou que a linha férrea da
Macaé-Campos podia ser dividida em duas partes distintas, do porto de Imbetiba até Santa Fé
de Macabd, e outra de Santa Fé até a cidade de Campos dos Goytacazes. Para ele, em alguns
trechos da primeira parte o terreno percorrido pela estrada era muito acidentado, com

depressoes e afastamento nos trilhos, por isso exigia frequentes reparagoes.
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No livro “O homem e o Brejo”, Alberto Lamego (2007) exp6s como a regido Norte
fluminense é alagadica, considerando isso um elemento importante na formacéo social dessa
regido. Segundo Ewbank da Camara (1975), a segunda secdo da Macaé-Campos ainda exigia
diversos aterros e cortes, porque quase toda a linha percorria brejos e rios (Macaé, Macabu e
Ururai) sujeitos a alagamentos que poderiam prejudicar a ferrovia. Em contrapartida, ndo
havia grandes elevagdes no terreno, estando o ponto mais alto 28 metros acima do nivel do
mar. (CAMARA, 1875, p.3-4)

Uma critica frequente sobre a Macaé-Campos foi o alto preco por quilébmetro para
construir a linha férrea, mas Ewbank da Camara considerava que isso se justificava pela
grande quantidade de aterros que foram necessarios. Os aterros eram feitos de argila simples
ou de uma mistura de areia, apenas nos dois brejos mais profundos foram utilizadas “estivas”
de madeira Figura 1. “A sec¢do de bréjos comeca propriamente no rio do Meio, kilometro 46
e termina no kilometro 75”. (CAMARA, 1875, p.7)

Figura 1: Estiva de madeira que sustentava o aterramento do brejo mais

profundo que a ferrovia Macaé-Campos atravessava.

Fonte: Idem

Ewbank da Camara (1875) considerava que na primeira secao (segundo a sua propria
divisdo), o estado da linha férrea era regular entre Imbetiba e Carapebus (com 30 km de
extensdo). De Carapebus!! até Macabu, onde terminava a primeira se¢do para ele, a linha era
estavel e segura. A principal “obra de arte” da primeira se¢do era uma “ponte de treligas de

ferro” sobre o rio Macaé. (CAMARA, 1875, p.5)

Na segunda secdo, de Macabl a Campos dos Goytacazes (48 km). As obras mais
notaveis eram as pontes sobre o0s rios Macabu e Ururai. Ewbank da Camara (1875)
considerava que até 1875 a linha precisava de mais armazéns, inclusive no porto de Imbetiba,

pois apenas as estacdes de Campos e de Sant’ Anna possuiam edificios regulares para deposito

11 No periodo era uma freguesia de Macaé, atualmente um municipio independente
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de cargas. No armazém de Sant’Anna o principal produto estocado era café proveniente de
Santa Maria Magdalena e Cantagallo, que seriam exportados pela ferrovia Macaé-Campos.
(CAMARA, 1875, p.9) O sistema de telégrafo da Macaé-Campos havia sido fabricado pela
Siemens*?. (CAMARA, 1875, p.12)

Tabela 3: Estacgdes da estrada de ferro Macaé-Campos em 1875

Nome [ Distanciaem kms | Observagoes
Imbetiba 0,0 Em construgéo
Macaé 3,0 E simples parada
Sant’Anna 13,5
Carapebus 13,7 Em construgéo
Macabu 18,3
Batalha 9,0 Por construir
Dores 4,5 Em construgéo
Guriri 9,0 Por construir
Ururai 11,0
Campos 13,5 Por construir

Fonte: (CAMARA, 1875, p.9)

Em 1875 o material rodante da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos constava
de: 6 locomotivas-tender de Robert Stephenson & Comp., New-Castle on Tyne; 1 locomotiva
americana de Baldwin, Filadélfia; 15 carros de passageiros com 3 compartimentos para 24
pessoas; 46 vagdes de carga com capacidade de 5.000 a 7000 quilogramas; 28 vagdes abertos;
3 vagoes-freio; 58 carros prontos na Inglaterra para transporte de gado. (CAMARA, 1875,
p.10)

Os tanques das locomotivas possuiam capacidade entre 1.800 a 2.200 litros de agua e
carvoeiras que carregavam 800 quilogramas. “Essas marchinhas trabalham com 120 a 140
libras de pressdao e podem vencer, termo médio, 30 kilometros por hora”, Mas Ewbank da
Camara afirmou que as locomotivas ndo excediam 16 km por hora. (CAMARA, 1875, p.10)

Em Imbetiba estavam montadas as oficinas de maquinas da Macaé-Campos, elas utilizavam

12 Empresa alem3 que comegou na drea de telecomunicacdes, desenvolvendo telégrafos em meados do século
XIX. Atualmente é o maior conglomerado industrial da Europa e um dos maiores do mundo, atuando em
diversas dareas.
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“apparelhos e machinismos de Whitworth e Buxton, necessarios 4 construc¢do e

reparos”.(CAMARA, 1875, p.12)

Mapa 2: Trajeto operado pela Macaé-Campos

Legenda: No pontilhado amarelo destacamos o trajeto férreo original da Macaé-Campos, e podemos
observar outras linhas que se entroncaram com ela até 1888. O pontilhado azul representa o trajeto
maritimo efetuado pelos vapores da Macaé-Campos, de Imbetiba a cidade do Rio de Janeiro.

Fonte: SANTOS, Welber Luiz dos. A Estrada de Ferro Oeste de Minas: Sdo Jodo del-Rei (1877-
1898). Orientador: Dra Andréa Lisly Goncalves. 2009. 153. Dissertacdo (Mestrado) - Historia,
Programa de P6s Graduacao em Historia, Universidade Federal de Ouro Preto, Ouro Preto, 2009. p. 73

2.1.4- Disputas pelo controle da Macaé-Campos , dividas e processo judicial de faléncia

“As grandes empresas de servigos de utilidade publica do Brasil foram
organizadas a partir de concessdes governamentais para a exploracédo
de servigos especificos como estradas de ferro, iluminacdo publica,
distribuicdo de gas, ou instalacdes portuarias. No estagio inicial,
grande parte dessas concessfes se deram em ambito regional e
deixaram registros de disputas violentas, inclusive praticas de
corrupcao e processos decisorios pouco racionais.” (LEVY; SAES,
2001, p.74)
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Em janeiro de 1875 o trajeto ferrovidrio de Campos dos Goytacazes a Macaé estava
completo. A cerimonia de inauguragé@o ocorreu em junho de 1875, contando com a presenga
das majestades imperiais: D. Pedro II, D. Teresa Cristina e principe Conde d’Eu. Junto com
suas comitivas, eles embarcaram da Corte para Imbetiba no vapor Bezerra de Menezes, que
levou esse nome em homenagem ao presidente da Companhia. Os outros dois vapores da
Macaé-Campos, Goytacaz e Imbetiba, levavam outros convidados (MOVIMENTO..., 1875,
ed.163, p.5). Nesse primeiro ano, a companhia enfrentou diversas adversidades, como
acidentes, greve de trabalhadores e dificuldades financeiras. No dia 15 de janeiro o primeiro
trem inaugurou essa linha (ESTRADA..., 1875, ed.16, p.3), mas o trafego geral foi aberto
definitivamente apenas em marco de 1875 (MACAHE, 1875, ed.66, p.3).

José Lino de Almeida, que havia se retirado do cargo de diretor da companhia devido
ao conflito com o engenheiro encarregado das obras, Rodolpho Alexandre Helh, continuava
criticando a Macaé-Campos em publicacbes no Jornal do Commercio. Ele noticiou um
descarrilhamento e uma manifestacdo de trabalhadores reclamando o atraso de pagamentos,
antes mesmo de ser aberto o trafego geral. Para José Lino de Almeida, Rodolpho Alexandre
Hehl era o responsavel pelo acidente, devido a falta de seguranca da linha. Adolpho Bezerra
de Menezes, presidente da companhia, defendeu a qualidade das construcbes e reproduziu
uma carta de Hehl para relatar o verdadeiro estado do acidente, considerando que o jornal
Monitor Campista, sempre retratava de forma muito pior as noticias relacionadas a Macaé-
Campos (MENEZES, 1875, p.2). Mas, nos anos de organizacdo da companhia, vimos que
muitas publicacbes defendendo e propagandeando a criagdo da Macaé-Campos, eram

replicados do Monitor Campista.

No dia 2 de julho de 1875 ocorreu uma assembleia geral dos acionistas, em um saldo

do Banco Rural e Hypothecario, para apresentarem o relatério administrativo referente a 1874

e elegerem uma nova diretoria. Nessa eleicdo, se manteve na administracdo da companhia o

mesmo grupo. Essa instituicdo bancéria, como veremos no capitulo seguinte, foi um dos
principais credores da cia Macaé-Campos.

“Procedida a chamada e feita a apuragdo fordo eleitos: diretores Dr.

Adolpho Bezerra de Menezes com 367 votos, José Antonio dos Santos

Cortico com 227, Manoel Leite Bastos 212 e membros da comissao de

contas os Srs. Rocha Brochado com 351 votos, Affonso Guimaraes
218 e Joao Francisco Rebello 2077 (COMPANHIA..., 1875, ed.184,

p.2).
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Nessa assembleia, José Lino de Almeida, que além de ex-diretor era um dos
acionistas, apresentou criticas ao relatério e uma proposta de avalid-lo mais detidamente, que
foi prontamente impugnada pelo presidente Adolpho Bezerra de Menezes (idem). Esse
momento pode ter sido a primeira animosidade mais acirrada entre diretores e acionistas com
influéncia. Até esse momento, a administracdo de Adolpho Bezerra de Menezes parecia
contar com uma boa opinido dos acionistas em geral, mas a partir de entéo, os oposicionistas

da diretoria conseguiram criar certa desconfianca contra os administradores.

A posicdo de Adolpho Bezerra de Menezes, que na assembleia impugnou a proposta
de José Lino de Almeida para discutir o “insondavel relatorio da administragdo”, diante das
acusacdes na imprensa de ma administracdo e gastos excessivos, sofreu diversas criticas
(ACCIONISTA..., 1875, ed.189, p.3). Elias José dos Santos, acionista da Macaé-Campos,
criticou a proposta dos Srs. Bethencourt da Silva e Pamplona, secretérios da antiga diretoria,
de pagar um salério anual de 42:000$ aos novos diretores eleitos e mais 140:000$ ou
160:000% a diretoria passada pelos servicos prestados. A proposta desagradou a Elias José dos
Santos porque, segundo ele, a companhia estava mal financeiramente, com dois navios
encomendados e retidos em Londres por falta de pagamento, e solicitava um empréstimo de 3
mil contos para a provincia, que estavam em discussdao no legislativo. (SANTOS, 1875,

ed.189, p3) Abordaremos mais detidamente esse pedido de empréstimo mais adiante.

As publicagbes no Jornal do Commercio relacionadas a Macaé-Campos em 1875
relatavam principalmente adversidades que ela enfrentava, além de criticas e embates entre
empresarios. Greves de trabalhadores, debates entre engenheiros sobre a qualidade das obras,
acusacdes de busca de interesses privados dentro da diretoria, e uma tentativa fracassada de

empréstimo com o governo provincial, marcaram as publicacGes desse ano.

Em agosto de 1873 foram negociados os primeiros lotes de a¢es da Macaé-Campos,
mas 0 almanaque Laemmert informou que “A relutancia que os especuladores mostrarao em
fazer transacgdes, prejudicou muito a incorporagdo da companhia e o desenvolvimento do
credito de suas acgoes”. (ALMANAK, 1872, p.153) Para concluir as obras, a Macaé-Campos
adquiriu empréstimos com trés bancos: Nacional, Rural e Hipotecario e Industrial. Em 1875, a
praca do Rio de Janeiro passava por uma crise bancéria que vinha se desenvolvendo desde o
comeco da década, como desdobramento do fim da Guerra da Triplice Alianga (PELAEZ e
SUZIGAN, 1981; NOGUEIRA, 1988; GAMBI, 2021) Essa situagdo, geralmente, vem

acompanhada de certa desconfiangca em operagdes financeiras. A Macae-Campos teve
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dificuldade em adquirir capitais, seja convocando entradas dos acionistas, ou contratando
novos empréstimos. As acdes da companhia, com valores nominais de 200$, estavam sendo
cotadas a 50$, mesmo assim, o acionista A. M. Coral, acreditava que essa desvalorizagéo, de
alguma forma, fazia parte de uma estratégia para seguirem um plano de arrendar a companhia.
Coral acreditava que os papeis voltariam a valorizar, afirmando que os acionistas que

guardassem as agdes nédo se arrependeriam (CORAL, 1875, ed.344, p.2).

A respeito da situacdo da Cia, a diretoria do Banco Rural e Hypothecario, no relatério
para 0s acionistas, destacava 0os embates na imprensa entre os acionistas e a diretoria da
Macaé-Campos, mas que os direitos do banco estavam assegurados. Dizia o Relatorio sobre a

companbhia:

“Os embaracos suscitados & Companhia da Estrada de Ferro Macahé e
Campos trouxeram a imprensa uma prolongada discussdo em que esta
directoria se absteve de entrar. De fato nem os direitos do Banco
estavam em litigio, nem era ahi que elles teriam de ser pleiteados e
decididos. Recresceu entretanto o clamor dos interesses contrariados;
e tal correspondente anonymo houve que ndo hesitou em dar por
nullos o contracto de hypoteca celebrado com o Banco e o de fianca
assignado pelos Srs. Acionistas corresponsaveis. A directoria, cuja
convicgao se fortaleceu com o parecer de jurisconsultos distinctos a
guem ouviu, limita-se a affirmar & assembléa que as escripturas
publicas a que allude, concebidas e executadas na observancia de
todas as prescripcdes legaes, se acham revestidas de effectivas
segurancas que a todo o tempo e em qualquer emergencia affiancam
ao Banco o pagamento da divida contrahida” (BRHRJ, 1876)

Nesse contexto, Adolpho Bezerra de Menezes solicitou um empréstimo ao governo
provincial, no valor de 3.000:000$ para efetuar uma rolagem da divida da companhia com
prazos mais longos e juros menores, em um contexto de crise bancéria ou falta de liquidez no
mercado (CAMARA..., 1875, ed.144, p.2). O empréstimo requisitado pela Macaé-Campos
ndo foi aprovado pela Assembleia Provincial, e a diretoria da companhia recorreu a um
empréstimo com os irm&os Gustavo Meinicke e Edmundo Meinicke.'® No capitulo seguinte,
dedicado a anéalise financeira da companhia, abordaremos mais detidamente o debate

legislativo sobre esse empréstimo.

13 No almanaque Laemmert de 1863, a companhia E.C. Meinicke & C. consta como fabrica de maquinas a
vapor, na rua Saude 102. Na edicdo de 1866, Edmundo C. Meinicke consta como fundidor e galvanizador de
metais, na rua Saude 101.
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Como forma de pagamento, os irmaos Meinicke fizeram a proposta de arrendar a
companhia por 10 anos*. Nesse contexto, a administracdo da Macaé-Campos sofria
frequentes criticas nas publicacdes do Jornal do Commercio, algumas mais incisivas, pediam
que Adolpho Bezerra de Menezes renunciasse ao cargo para salvar sua reputacgéo.
(ESTRADA..., 1875, p.4) Outras ja propunham novos nomes para “salvarem” a companhia
compondo sua administracao.

“Para diretores: Lengruber, Souza Pinto, Jodao Narciso

Gerente e fiscal da linha maritima: A.M. Coral

Engenheiro em chefe e inspetor da linha férrea: Dr. Bulhdes

Agente comercial em Campos e S. Fidelis: José Maria Pereira
Cardoso

Para o conselho fiscal: Antonio Joaquim Coelho e J. A. dos Santos
Cortio.” (UM ACCIONISTA..., 1875, ed.352, p.1)

Durante essas turbuléncias, José dos Santos Cortico renunciou a diretoria da
companhia e seu cargo foi ocupado por Manoel Ubelhart Lengruber. Apesar do abaixo
assinado com diversos acionistas pedindo que Lengruber ocupasse o cargo de diretor, ele
também renunciou logo em seguida, dizendo que sua retirada se devia a “incompatibilidade
que via na minha posi¢cdo de diretor com a de proponente” (LENGRUBER, 1875, ed.355,
p.4). No dia 30 de dezembro de 1875, foi convocada uma assembleia com 0s acionistas
representantes de 6.800 acOes para apresentar o parecer da comissdo de contas da
administracdo, que foi rejeitado pelos acionistas (COMPANHIA..., 1875, ed.361, p3). O
resultado dessa assembleia foi representativo do momento que o grupo que formou a Macaé-

Campos perdia o controle administrativo sobre ela.

O parecer da comissdo de contas era referente as contas da companhia para o ano de
1874, periodo que Adolpho Bezerra de Menezes a presidia, e como dito, foi rejeitado em
todos os pontos. A redacdo do jornal Goytacaz considerava que as dificuldades financeiras
que a Macaé-Campos enfrentava eram resultado de uma ma administracdo e relembrava que
José Lino de Almeida ja vinha relatando os problemas administrativos da companhia. Nesse
momento, Adolpho Bezerra de Menezes ainda ocupava um cargo como diretor, apesar de ndo
ser mais presidente. O editorial do Goytacaz pedia que ele abandonasse a administracdo da
companhia, ja que suas contas foram recusadas (EDITORIAL, 1876, ed.13, p.2).

14 Na publicacdo Locomotive Engineers, secdo Railroads in Brazil, ressaltava as dificuldades financeira da
Estrada de ferro Maché-Campos, e que estava sendo reorganizada pelos irmdos e empresarios norte-americanos
Meinicke. Ver The Monthly Journal. Published by the Brotherhood os Locomotive Engineers. Vol. X,
November 1876, n°. 11, p. 496 (Railroads in Brazil)
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Devido a recusa da Assembleia Provincial, em 1875, de fornecer o empréstimo de
3.000:000% para a Macae-Campos, a administracdo presidida por Adolpho Bezerra de
Menezes recorreu aos bancos e particulares para arrecadar fundos. A Macaé-Campos era
devedora dos bancos Nacional, Rural e Hipotecario e Industrial, dos irmdos Meinicke, de
fornecedores estrangeiros e outros detentores de letras dessa companhia, pois muitos

compromissos eram pagos atraves delas.

Quando a Macaé-Campos contratou 0 empréstimo com os irméos Meinicke, ja havia
sido pagas 24.000 libras para os fornecedores ingleses, mesmo assim 0s navios corriam risco
de serem executados judicialmente por falta do pagamento das Ultimas prestacfes. Nessa
situacdo, Adolpho Bezerra de Menezes recorreu aos irmaos Edmundo e Gustavo Meinicke,
que emprestaram 20.000 libras (178:591$000) para a companhia, sob juros de 9% ao ano. O
empréstimo foi feito no dia 10 de novembro de 1875, faltando apenas um dia para os ingleses
executarem judicialmente os navios e material rodante (MEINICKE, 1876, ed.103, p.2).

No dia 24 de novembro de 1875, 14 dias apds o empréstimo, Edmundo e Gustavo
Meinicke fizeram a proposta de arrendar a companhia durante 10 anos, “com a obrigagdo de
solver a divida fundada da companhia e fornecer imediatos recursos para socorrer as
urgéncias da divida fluctuante” (idem). Caso a Macaé-Campos aceitasse, os irmdos Meinicke
se comprometeriam a pagar 1,5% de dividendos aos acionistas por semestre, caso tivesse uma
renda bruta de 800:000%, e para cada 50:000$ que excedessem na renda seriam pagos mais
15:0008, reduzindo na mesma propor¢do. Além disso, forneceriam 400:000$ de empréstimo,

contando com os 180:000$ do penhor dos vapores, com juros de 7% ao ano.

No entanto, os irmdos Meinicke retiraram a proposta no dia 30 de dezembro de 1875,
passando a reivindicar apenas o pagamento das 20.000 libras emprestadas. Ao mesmo tempo,
0s Meinicke passaram a ser acusados por acionistas de tentarem tirar vantagem das
dificuldades financeiras da companhia (idem). A retirada da proposta de arrendamento dos
irmdos Meinicke coincidiu com a data da assembleia que as contas da diretoria foram
recusadas e a administracao indicada pelos concessionarios da Macae-Campos perdia o poder
decisivo. Os irmdos Meinicke eram aliados desse grupo, e quando os Meinicke instauraram

um processo judicial solicitando a faléncia da companhia, por suposto encerramento dos
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pagamentos, Adolpho Bezerra de Menezes e 0s concessionarios (que também foram os

empreiteiros) moveram a agdo juntamente ou testemunharam em favor dos acusadores.®

No primeiro trimestre de 1876, os novos diretores que assumiram a administracdo da
Macaé-Campos, Miguel da Silva Vieira Braga (presidente), Miguel Calogeras (secretério) e
Jodo Narciso Fernandes (tesoureiro) Quadro 2, afirmavam que a companhia tinha realizado o
pagamento da quantia vencida aos irmdos Meinicke, com os devidos juros, nos termos do
contrato, mas que os credores se recusavam a receber, a ndo ser que fosse paga a totalidade do
empréstimo  (BRAGA; CALOGERAS; FERNANDES, 1876, ed.104, p.2).1® Esse
desentendimento ocorreu porque segundo o contrato de empréstimo, a companhia deveria
pagar aos irmdos Meinicke assim que os dois vapores retidos na Inglaterra ancorassem no
porto da Corte, mas apenas 0 Presidente Travassos havia chegado, por isso a companhia

queria pagar apenas metade.

Edmundo C. Meinicke publicou diversos documentos expondo sua perspectiva do
processo contra a Macaé-Campos. Os irmaos Meinicke ndo aceitaram a proposta da Macaé-
Campos de pagar o valor de 89:395$500, porque o contrato estipulava que quando os vapores
chegassem ao Rio de Janeiro, seria pago o valor total, de 178:591$000, mais os juros. O
contrato do empréstimo dizia que o valor emprestado, equivalente a 20.000 libras esterlinas,
seria suficiente para quitar a divida com os fornecedores ingleses, entdo esses credores

esperavam que os dois navios chegassem simultaneamente.

Quadro 2: Nova Diretoria da Companhia Estrada de Ferro Macahé e Campos (1875)

Nome Profissdo/Endereco Titulos e outros
Presidente
Miguel da Silva Vieira Braga Meédico e cirurgido, Rua da
Constituicdo, n°27

Secretario

Miguel Calogeras Negociante e consignatario e casa de Diretor da Companhia

comissdes de géneros de importacéo e Ferro Carril Carioca-

exportacdo, R. Municipal 7 Riachuelo**
Tesoureiro
Jodo Narciso Fernandes Negociante estrangeiro (portugués), Rua

Primeiro de Marco, 98

15 Conferir Gazeta Juridica. Revista de Jurisprudencia, Doutrina e Legislacéo. Redactor Carlos Frederico
Marque Perdigdo. Volume XIlI, julho a setembro 1876, Anno 1V, de 1876, pp. 176-201

16 Dr. Miguel da Silva Vieira Braga, segundo o almanaque administrativo, mercantil e industrial do Rio de
Janeiro de 1870, era médico especializado em criangas e mulheres, na rua da Constituicdo, n°27; Miguel
Calogeras, de acordo com 0 mesmo anuario, era negociante de “comissio e consigna¢do”, na rua Municipal, n°7.
Na edicdo de 1876 desse anuéario, Calogeras compunha a diretoria da Companhia Ferro Carril Carioca-
Riachuelo; Jodo Narciso Fernandes, ainda segundo o almanaque de 1870, era um negociante portugués, na rua
Candeléria, n°51
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Fonte: Almanack Administrativo,... 1871; **Almanack... 1876

Dessa maneira, quando o vapor Presidente Travassos ancorou no porto do Rio de
Janeiro, os irmaos Meinicke o reivindicaram como penhor da divida. Para eles, os diretores da
companhia ndo utilizaram as 20.000 libras integralmente para quitar a divida com os
fornecedores ingleses, alocando-as em outras coisas. A Macaé-Campos ainda devia 7.000
libras a esses fornecedores, por isso o vapor Bardo de S. Diogo permaneceu retido na
Inglaterra (MEINICKE, 1876, ed.107, p.3). J& os diretores da Macaé-Campos entendiam que
pagando metade do valor ndo violavam os termos do contrato, fizeram um depdsito no
tesouro, aguardando a decisdo do juiz para liberar o vapor Presidente Travassos (BRAGA;
CALOGERAS; FERNANDES, 1876, ed.114, p.1).

Os empresarios relacionados com a administracdo de Adolpho Bezerra de Menezes,
que haviam perdido o controle sobre a Macaé-Campos, entraram com os irmdos Meinicke no
processo pedindo a faléncia da companhia. O pedido de faléncia, alegando encerramento dos
pagamentos, também foi feito por José Antonio dos Santos Cortico, Antonio Joaquim coelho
e Eduardo James Lynch. Os dois primeiros faziam parte do grupo que foi contemplado com a
concessao da linha férrea em 1870 pelo governo provincial. Eles possuiam letras da Macaé-
Campos que foram entregues como pagamento pela encampacdo do contrato de empreiteiros.
A companhia questionou a legitimidade dessas letras e se recusou a pagar (COSTA, 1876,
ed.1152, p2).

O advogado da Macaé-Campos, Dr. José da Silva Costa, tentou suspender o processo
com uma “‘excepcao de incompeténcia” para evitar a declaragdo de faléncia. De acordo com
esse advogado, o decreto n.1.930, de 26 de abril de 1857, que legisla sobre ferrovias,
considerava as ferrovias como vias publicas, sejam elas administradas pelo estado ou agentes
privados. Por isso, “Art. 144 as estradas de ferro sdo inaliendveis, salvo por desapropria¢do do
governo” (idem). Com base nessa legislacdo, ele defendia que os bens das estradas de ferro
ndo podiam ser sujeitos a penhora ou qualquer agéo civil, por isso 0 processo contra a Macaé-
Campos deveria ser anulado. Mas a “exep¢do de incompeténcia” ndo foi aceita, € o juiz

instaurou o processo contra a Macaé-Campos.’

17 Conferir Gazeta Juridica. Revista de Jurisprudencia, Doutrina e Legislacdo. Redactor Carlos Frederico
Marque Perdigdo. Volume XIlI, julho a setembro 1876, Anno 1V, de 1876, p. 178
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José da Silva Costa se baseou na legislacdo de diversos outros paises, como a
Inglaterra, que ndo permitia que ferrovias incorporadas por atos do parlamento fossem
declaradas falidas. O advogado da Macaé-Campos afirmava que os individuos que entraram
com a acdo, o fizeram declarando que a companhia estava insolvente por se recusar a pagar 0s
“papeis aparentando lettras”, mas segundo ele, apesar dos problemas financeiros, a companhia
satisfazia seus compromissos, possuia boa reputacdo com outros credores, dispunha de

crédito, e prosseguia efetuando suas operacdes (idem).

Adolpho Bezerra de Menezes, em dezembro de 1874, conseguiu que a assembleia dos
acionistas o desse plenos poderes para elaborar a encampagdo do contrato com o0s
empreiteiros. Segundo o contrato de 10 de fevereiro de 1872, a Companhia Estrada de Ferro
Macaé-Campos entregaria todo capital adquirido para a empreiteira A. J. Coelho & Cia, e essa
empresa se obrigava a efetuar as construcdes e administrar a ferrovia até um ano depois de
concluidas as obras. A encampacdo efetuada por Adolpho Bezerra de Menezes comprou esse
contrato, a Macae-Campos se comprometeu a pagar 400:000$ aos empreiteiros para assumir
para a si a responsabilidade de concluir as obras e operacdo do servico desde o primeiro ano.
As letras que os suplicantes reivindicavam pagamento, e a Macaé-Campos questionava a
legitimidade, foram a forma de pagamento dada por Adolpho Bezerra de Menezes aos
empreiteiros. Os quatrocentos contos seriam pagos em 4 prestacfes, com prazos de 2, 4,5 e 6
anos (MENEZES, 1877, ed.343, p.2)

Miguel da Silva Vieira Braga, presidente da Macaé-Campos a partir de 1875, e seus
diretores, além de considerarem as letras de pagamento aos empreiteiros ilegitimas, também
guestionavam o valor calculado por Adolpho Bezerra de Menezes para a encampacdo. O
método para calcular quanto a companhia pagaria aos empreiteiros consistia em descontar do
pagamento deles o valor orcado que a Macaé-Campos gastaria para concluir as construcoes.
Adolpho Bezerra de Menezes utilizou os orcamentos apresentados pelo engenheiro Adolpho
Alexandre Hehl, de quanto ainda seria gasto nas obras. No entanto, para os diretores da
companhia, Menezes subvalorizou os gastos necessarios, apresentando valores inferiores aos
orcados pelo engenheiro Hehl. Esse engenheiro afirmava que, quando Menezes solicitou esses
orcamentos, ndo informou que seriam utilizados para encampar as obras, processo feito a sua
revelia (BRAGA; CALOGERAS; FERNANDES, 1878, ed.3, p.2).

O ex engenheiro chefe das constru¢cdes da companhia, Rodolpho Alexandre Hehl,

contratado pela empresa dos empreiteiros, demonstrou que em maio de 1878 venceu na
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justica um processo contra José Lino de Almeida, Antonio José Coelho, Antonio Joaquim
Coelho e James Lynch, dando quitagéo geral e plena dos seus servicos prestados. Este havia
processado 0s empresarios por terem o acusado de irregularidades na escrituracdo das obras,
mas a sentenca declarou que Hehl efetuou as escrituragdes que eram da sua competéncia, e as
que estavam irregulares eram de responsabilidade desses mesmos empresarios. (HEHL, 1878,
ed.212, p.3)

Quando as obras foram encampadas, em 25 de julho de 1875, foi implementado um
plano de obras provisorias para inaugurar o trdfego o mais cedo possivel. Antes de
encamparem 0 contrato, os empreiteiros receberam da companhia 5.400:000$'%, mas de
acordo com o presidente Miguel da Silva Vieira Braga, as obras feitas ndo atingiram esse
valor. (BRAGA; CALOGERAS; FERNANDES, 1878, ed.21, p.1) Mas eles nao levaram em
consideragdo que o dinheiro recebido pelos empreiteiros ndo era apenas para as obras,
também para as despesas administrativas, salarios e dividendos.

Os diretores da companhia argumentavam que o calculo feito por Menezes, das
despesas que a companhia assumiria depois de encampar o contrato, ndo considerava todos 0s
compromissos que 0S empreiteiros estavam obrigados. Menezes e 0s empreiteiros, ao
analisarem o contrato entre eles e a companhia, consideraram que dos artigos 1° ao 16°
tratavam de questdes que ndo interferiam no valor da encampacdo. Apesar disso, 0S NOvos
diretores da companhia afirmavam que o artigo 1° obrigava os empreiteiros a adquirirem
todos os terrenos necessarios; 0 2° a todas as despesas administrativas e o 13° a pagarem 0s
juros de 6% aos acionistas até a entrega da estrada de ferro, um ano ap6s sua inauguracdo. De
acordo com os diretores, essas despesas deveriam ter sido consideradas para serem abatidas
no prego da encampagdo, mas ndo foram (BRAGA; CALOGERAS; FERNANDES, 1878,
ed.25, p.2).

Em sua defesa, Menezes afirmava que o valor pago aos empreiteiros correspondia a
apenas 6% do valor do contrato, e que mesmo ndo se tratando de uma liquidacédo, tentou
avaliar os or¢camentos para regular o preco da encampacdo. Com essas palavras, Menezes
levou a entender que ndo utilizou critérios estritamente contabeis para estipular o preco da
encampagcdo. Ele chegou ao valor de 400:000$ de maneira subjetiva, chegando a concluséo
que esse valor Ihe parecia justo (MENEZES, 1878, ed.26, p.2).

18 O capital da Macaé-Campos superou os 5.000:000$ aprovados nos estatutos através dos empréstimos
necessarios para concluir suas obras. Em 1874 o capital da Macaé-Campos atingiu 6.529:000$
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Os diretores da companhia, apresentando os orcamentos feitos pelos engenheiros,
consideravam que os descontos que deveriam ter sido utilizados para calcular a encampacao
foram tdo desvalorizados que, na verdade, os empreiteiros deveriam ter pagado a companhia
um valor de aproximadamente 1.040:543$000 (BRAGA; CALOGERAS; FERNANDES,
1878, ed.34, p.3).

Os credores, como ja ressaltado, que processavam a companhia eram: Antonio dos
Santos Cortico; Antonio Joaquim Coelho; Eduardo James Lynch; Iclirerico Narbal Pamplona;
Gustavo Meinicke e Carlos Meinicke. Todos esses individuos faziam parte do grupo que
perdeu o controle administrativo sobre a Macaé-Campos em 1875, quando Miguel da Silva

Vieira Braga assumiu a presidéncia.

A defesa da Macaé-Campos apresentou documentos, tentando provar que havia pago o
que devia, pelas letras que considerava legitimas. A companhia afirmava que embolsou
41:755$080 para pagar uma letra de Edmundo Meinicke e depositou nos cofres publicos
16:560$000 reclamados por Iclirerico Narbal Pomblona. Ja sobre o valor devido aos Meinicke
como “penhor mercantil” dos navios, a defesa da companhia afirmava que o contrato
determinava o pagamento de acordo com a chegada dos navios, como apenas um havia
chegado a Corte, ela efetuou o pagamento de metade do valor e os juros, 92:415$965:000, que
0s Meinicke se recusavam a receber por reivindicarem o valor integral. Sendo assim,
argumentava a defesa, a companhia ndo estava insolvente, e caso ela perdesse o0 processo, iSSo
interromperia 0 servico de comunicacdo entre a cidade de Campos e a Corte, trazendo um

grave maleficio para a provincia (COSTA, 1876, ed.152, p.2).

Jé os acusadores apontavam alguns indicios de insolvabilidade da Macaé-Campos: ela
havia hipotecado a estrada de ferro para o Banco Rural e Hypothecario, no valor de
1.482:417$120, que deveriam ter sido pagos no primeiro semestre de 1876; penhorou os trés
vapores (Goytacaz, Imbetiba e Bezerra de Menezes) para Manoel Ubelhart Lemgruber; devia
1.363:773$800 para o Banco Nacional; devia as letras de obrigacdo aos empreiteiros e aos
fornecedores em Londres®®. Por isso, argumentavam os acusadores, a renda da companhia n&o

seria suficiente para pagar os juros das suas dividas, que superavam 5.000:000 (Idem).

O processo de pedido de faléncia da Macae-Campos rendeu inumeras publicacfes a

pedido no Jornal do Commercio. Se misturavam publicacbes favoraveis aos credores e

19 “Que a agggravante deve em Londres deseste mil libras (...)”. Conferir Gazeta Juridica. Revista de
Jurisprudencia, Doutrina e Legislacdo. Redactor Carlos Frederico Marque Perdigdo. Volume XII, julho a
setembro 1876, Anno 1V, de 1876, pp. 198-199
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defensoras da companhia. Houve publica¢des que apontavam o vinculo dos acusadores com a
diretoria que foi deposta. Quando Adolpho Bezerra de Menezes era presidente: Antonio
Joaquim Coelho era gerente e superintendente da linha maritima; Antonio dos Santos Cortico
era responsavel pelo caixa da companhia; Edmundo Meinicke encarregado do movimento
telegrafico para Europa; Iclirerico Narbal Pamplona era presidente da assembleia geral. Os
individuos que pediram a faléncia da Macaé-Campos eram 0s mesmos que a administraram e
tiveram suas contas recusadas em assembleia geral dos acionistas, além de ter sido eleita uma
nova diretoria em oposicéo a eles. Um dos argumentos de defesa da companhia era de que
esses individuos queriam prejudicé-la ou retomar o controle sobre ela, por terem sido
afastados dos cargos. No processo em primeira instancia, as Unicas testemunhas em favor dos

acusadores eram esses mesmos individuos. (THEMIS, 1876, ed.164, p.2).

Em defesa da Macaé-Campos vieram os diretores do Banco Nacional, Themistocles
Petrocochino; do Banco Industrial, Manoel Alves de Souza Pinto; e do Banco Rural, Antonio
Ubelhart Lemgruber®®. Os diretores desses bancos afirmaram que a companhia vinha
honrando 0s seus compromissos com essas instituicdes. Os defensores da Macaé-Campos
questionavam também o porqué de os irmaos Meinicke tentarem arrendar essa companhia, ja
que para eles ela estava em um estado financeiro téo lastimavel (THEMIS, 1876, ed.232, p.2).
Em agosto de 1876, a declaracdo de faléncia da Macaé-Campos havia sido anulada em
primeira instancia, mas 0s acusadores recorreram em instancias superiores e continuavam
publicando no Jornal do Commercio, questionando a decisdo da justica e buscando

demonstrar a precariedade financeira que a companhia se encontrava.

Dr. Antonio Ferreira Vianna?!, que havia sido advogado da Macaé-Campos na antiga
diretoria, se tornou advogado dos irmdos Meinicke, e passou a publicar regularmente no
Jornal do Commercio. Ele proprio havia redigido o contrato de empréstimo com 0s irmaos
Meinicke, na qualidade de advogado da companhia. Vianna relatou que quando a companhia
foi notificada por seu agente em Londres, em novembro de 1875, que os construtores “C.
Mitchel & C. da cidade de New-castle e Ravenhill Eastons & C. da cidade de Londres”,
intimaram o pagamento de 20.000 libras, ou embargariam os navios Baréo de S. Diogo e
Presidente Travassos, escreveu o0 contrato em duas horas, devido a urgéncia. Estavam

presentes os irmdos Meinicke, descritos como “capitalistas residentes nesta cidade”, e os

20 Antonio Ubelhart Lemgruber era negociante nacional, Rua de S. Pedro 1, e consignatario e casa de comisséo
de café. Provavelmente irméo do Manoel U. Lengruber que compés a diretoria da Macaé-Campos.

21 Segundo o Almanaque Laemmert de 1870, além de advogado, foi presidente da Camara Municipal do
Municipio Neutro da Corte.
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antigos diretores, Adolpho Bezerra de Menezes, Manoel Ubelhart Lengruber e Manoel leite
bastos (VIANNA, 1876, ed.331, p.2).

O discurso de Antonio Ferreira Vianna, quando se tornou advogado dos Meinicke,
afirmava que eles foram os salvadores da companhia. J& o advogado da Macaé-Campos, José
da Silva Costa, frisava que apenas 14 dias ap6s o empréstimo, 0s irmdos Meinicke
apresentaram a proposta de arrendar a companhia durante 10 anos, também redigida por
Antonio Ferreira Vianna. Para José da Silva Costa, a proposta de arrendamento foi uma
tentativa dos Meinicke, e do grupo relacionado a antiga diretoria, para se apropriarem da
companhia, eliminando o poder de influéncia de outros acionistas. Quando a diretoria de
Adolpho Bezerra de Menezes perdeu a administracdo da companhia, os irmdos Meinicke
moveram trés processos contra a Macaé-Campos: de deposito em pagamento; de excussdo do
penhor; e de aresto (COSTA, 1877, ed.5, p.3).

A respeito do penhor do navio, mesmo que a Macaé-Campos tenha vencido o processo
de faléncia, o vapor Presidente Travassos permaneceu retido com os irmaos Meinicke como
penhor da divida. José da Silva Costa argumentava que os Meinicke deveriam ter aceitado o
pagamento de metade do valor com a chegada do primeiro navio, sem serem lesados. Antonio
Ferreira Vianna explicava que, caso 0s Meinicke aceitassem o pagamento da primeira parcela,
entregando o vapor Presidente Travassos, ndo teriam prazo ou garantia de quando chegaria o
Bardo de S. Diogo, entdo ndo teriam garantia nem prazo para receberem o restante da divida
(VIANNA, 1877, ed.14, p.2).

As publicacbes a pedido no Jornal do Commercio, em janeiro de 1877, foram repletas
de longos textos expondo os argumentos judiciais desses advogados. E interessante observar
que eles ndo se limitavam aos tribunais, mas disputavam também a opinido publica sobre a
Macaé-Campos e sua administracdo. Em janeiro de 1877, ndo se passavam 3 dias sem que ao
menos um dos advogados publicasse seus argumentos. O advogado da Macaé-Campos
defendia que o penhor do navio Presidente Travassos era nulo, por ndo ter sido entregue pela
companhia aos Meinicke, ja& que eles se apropriaram do vapor logo que chegou no porto.
Mesmo assim, como 0 penhor era garantido por contrato, os irmdos Meinicke conseguiram

reter a embarcacao.

Tentando anular o pagamento das letras referentes a encampacdo, a diretoria da
Macaé-Campos passou a reivindicar na justica que José Antonio dos Santos Cortico, e sua

empresa, pagassem uma reparagdo de danos pelo pedido de faléncia contra a companhia. No
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entanto, em 8 outubro de 1878, o resultado do Acérddo em 1?2 instancia foi favoravel aos
empreiteiros, condenando a companhia a pagar as letras e o0s custos do processo
(COMPANHIA..., 1878, ed.286, p.3).

Os empreiteiros reivindicavam o pagamento de 24 letras de 12:500$, totalizando
300:000%, mas a companhia alegava que as letras foram feitas de forma fraudulenta, além dos
orcamentos subvalorizados utilizados como base. Os diretores da Macaé-Campos
argumentavam que 0s empreiteiros ja haviam recebido 5.377:404$ da companhia enquanto o
contrato de 1872 estava vigente. Mas a decisdo, por unanimidade do tribunal, foi favoravel
aos empreiteiros, considerando o pagamento das letras legitimo por ter sido aprovada em
assembleia dos acionistas o valor de 400:000$, e pelos poderes concedidos ao presidente da
companhia do periodo, Adolpho Bezerra de Menezes, para executar essa encampacao.
(COMPANHIA..., 1878, ed.286, p.3)

A administracdo da Macae-Campos, desde 1875 liderada pelos diretores Jodo Narciso
Fernandes (tesoureiro), Miguel Calogeras (secretario) e Miguel da Silva Vieira Braga
(presidente)  Quadro 2, propuseram mudancas no estatuto da companhia, com o intuito de
solucionar as despesas financeiras. Pelo decreto n.6,534, de 30 de marco de 1877, o capital da
Macaé-Campos foi elevado para 7.500:000$ subdivididos em 37.500 ac¢Ges de 200$. Caso a
companhia ndo emitisse todas as acdes, e optasse por formar o capital através de créditos, eles
deveriam ser obtidos através de titulos de prelacdo, seja dentro ou fora do pais. (BRAGA;
CALOGERAS; FERNANDES, 1877, ed.111, p.3)

O Art.27 do novo estatuto estipulava que 10% da renda liquida da companhia seria
destinada a um fundo de reserva para arcar com a deterioracdo do material no fim de cada
semestre. Apds 0 pagamento das despesas que a companhia estava comprometida, seriam
deduzidos esses 10%, até o fundo completar 1.000:000$. Apenas apés atingir essas metas,

segundo o novo estatuto, a renda liquida poderia pagar dividendos aos acionistas. (idem)

“Art.28. Pagas as despesas de que trata o § 11 do art.7° deduzir-se-ha
da renda liquida: 1° a quota de 10% de que trata o art. 27; 2° a quota
destinada para o pagamento de juros e amortizacdo estipulada, dos
titulos de prelacdo de 12 série; 3° a quota para o pagamento de juros e
amortizacdo dos titulos da 22 série, na forma que for convencionada;
4° a quota necessaria para pagar aos accionistas dividendos que nao
excederdo de 6% ao anno, emquanto ndo forem amortizados os titulos
de prelacdo. Esta graduacdo serad rigorosamente observada, salvo 0s
direitos adquiridos de terceiros.” (idem)
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A Macaé-Campos néo distribuia dividendos aos acionistas desde 1874, quando ela
ainda era administrada pelos empreiteiros. Mesmo assim, 0 novo estatuto determinava que
eles ndo seriam distribuidos enquanto a companhia ndo reestabelecesse o desfalque no
Balanco de Pagamentos. Apds todos os pagamentos, o restante da renda liquida seria utilizado
para amortizar os titulos de prelacdo. Essas determinagdes do novo estatuto parecem
representar uma politica de austeridade, na tentativa de amenizar a divida passiva da
companhia. Diversas publicacGes no Jornal do Commercio acusavam a companhia de ter uma
divida muito alta, que nunca poderia ser paga.

“o fim essencial da reforma era consolidar a divida passiva,
convertendo-a em titulos de prelacdo e seccdes preferenciaes, e poder
se fazer as operacOes de credito que conviesse, para amortisar aquelles
titulos ou acgdes.” (ACCIONISTAS..., 1877, ed.122, p.3)

Os empresarios que perderam o controle da Macaé-Campos em 1875, e pediram sua
faléncia, foram contra a reforma do estatuto. Eles fizeram um abaixo assinado, dizendo que a
reforma foi aprovada sem um exame apurado. De acordo com os criticos da reforma, ao dar
preferéncia de pagamento aos titulos de prelacdo, os detentores de acdes ordinarias seriam
prejudicados. Eles solicitaram que a companhia fosse liquidada para pagar seus credores. Os
assinantes do abaixo assinado foram: Edmundo C. Meinicke, Antonio Joaquim Coelho,
Antonio Rodrigues de Barros, Mariano José Machado Filho, Augusto A. Pereira Bastos, José
Lino de Almeida, José Maria Velho da Silva, Adolpho Bezerra de Menezes, Mariano José
Machado e Iclirerico Narbal Pamplona. (ACCIONISTAS..., 1877, ed.123, p.3)

Um contemporaneo andénimo identificou que, na verdade, os individuos que
protestaram contra a reforma do estatuto eram um grupo que fazia oposicdo a companhia
desde que foram afastados da administracdo, e segundo ele, desde entdo tentaram se apropriar
dela. Na antiga administracdo, Adolpho Bezerra de Menezes foi presidente da companhia e
Mariano José Machado era seu genro; José Lino de Almeida era advogado da companhia e
José Maria Velho da Silva era seu genro; Antonio Joaquim Coelho, José Antonio dos Santos
Cortico e José Lino de Almeida foram construtores da estrada e reivindicavam uma divida de
400:000%; Edmundo C. Meinicke, Antonio Joaquim Coelho e José Antonio dos Santos
Cortico foram os requerentes do processo de faléncia; Antonio Rodrigues Barros, José Lino
de Almeida, Adolpho Bezerra de Menezes e Iclirerico Narbal Pamplona foram as testemunhas
favoraveis aos credores no processo de faléncia. (ACCIONISTAS..., 1877, ed.128, p.2)
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As disputas entre os antigos e novos administradores da Macaé-Campos se estenderam
até o final da década de 1870, utilizando as paginas do Jornal do Commercio como campo de
batalha. Em 1877, os diretores da companhia, Miguel da Silva Vieira Braga, Miguel
Calogeras e Jodo Narciso Fernandes, comecaram a apontar irregularidades nas atas de quando

Adolpho Bezerra de Menezes foi presidente da companhia.

As atas de 30 de dezembro de 1874 a 30 de junho de 1875, estavam assinadas apenas
por Adolpho Bezerra de Menezes, faltando a assinatura dos outros diretores. A ata de 30 de
dezembro de 1874, tratava da proposta de arrendar o contrato com 0S empreiteiros, e
determinava como forma de pagamento as letras de 400:000$. Como argumento de que as
letras tinham sido feitas de forma irregular, os diretores da companhia apresentaram um oficio
dirigido a Adolpho Bezerra de Menezes em 8 de maio de 1875, com a proposta dos
construtores de como deveria ser feito o pagamento. No entanto, as letras apresentadas pelos
empreiteiros foram lavradas e assinadas em 31 de dezembro de 1874. Ndao faria sentido
reivindicar a forma de pagamento 5 meses depois de as letras terem sido feitas, por isso, de
acordo com os diretores da companhia, elas eram suspeitas e invalidas. (BRAGA;
CALOGERAS; FERNANDES, 1877, ed.135, p.5) Adolpho Bezerra de Menezes, em sua
defesa, disse que a copia desse oficio apresentado pela companha nédo € autentica. A forma de
pagamento pela encampacédo, segundo ele, realmente foi deliberada no dia 31 de dezembro de
1874. (MENEZES, 1877, ed.137, p.3)

Manoel Ubelhart Lenbruber e Manoel Alves de Souza Pinto também foram diretores
da companhia no periodo que Adolpho Bezerra de Menezes era presidente Quadro 1. Eles
afirmaram que na época da encampacdo, o presidente da companhia nunca havia debatido
com eles sobre a forma de pagamento dos empreiteiros. De acordo com esses dois, essa forma
de pagamento foi imposta pelos construtores, que ameacavam embargar a estrada de ferro
faltando dois dias para a inauguracdo que até o Imperador esteve presente. De acordo com
Lengruber e Pinto, apenas no dia 11 de junho de 1875, Adolpho Bezerra de Menezes pediu
que eles aceitassem as letras como forma de pagamento, ou ele deixaria de seu cargo. De
acordo com o testemunho desses ex diretores da companhia, eles apenas foram informados
sobre a forma de pagamento 6 meses apds ela ter sido combinada com os empreiteiros,
segundo a ata de 30 de dezembro de 1874, assinada apenas por Menezes (LENBRUGER,;
PINTO, 1877, ed.139, p.3)
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Um aspecto que os antigos administradores da Macaé-Campos criticavam na diretoria
que os sucedeu, era a falta de divulgacéo de relatorios contébeis. Apenas em julho de 1877 a
diretoria presidida por Miguel da Silva Vieira Braga distribuiu um relatério na assembleia dos
acionistas. Para os irmdos Meinicke, esse relatorio corroborava que a companhia vivia em
uma péssima situacdo financeira e deveria ser declarada falida, pois sua renda ndo era
suficiente nem para pagar os juros das despesas financeiras. Até meados de 1877, o vapor
Bardo de S. Diogo permanecia retido na Inglaterra, esperando pagamento de mais 11.790
libras para ser liberado. Sendo que, as 20.000 libras por eles emprestadas deveriam ter sido
suficientes para quitar a despesa com os fornecedores ingleses, por essa razéo, 0os irmaos
Meinicke se recusavam a entregar o Presidente Travassos para a companhia sem terem
garantia de quando chegaria o segundo navio para eles receberem o restante do valor
(MEINICKE; MEINICKE, 1877, ed.213, p.3).

Apesar da Macaé-Campos ter vencido o processo movido pelos irmdos Meinicke, eles
recorreram, levando ao Supremo Tribunal. Em Gltima instancia, o Supremo tomou uma
decisdo contraria ao resultado do processo na 12 Vara Commercial. O resultado do acordao
(decis@o tomada por um o6rgao colegiado de um tribunal) validou o penhor do Presidente
Travassos para os credores, que puderam reté-lo até serem integralmente pagos (VIANNA,
1877, ed.226, p.2). Apenas em dezembro de 1877 a Macaé-Campos conseguiu recuperar o

Presidente Travassos e o por em circulacdo (VAPOR..., 1877, ed.360, p.2).

O mandato dos diretores Vieira Braga, Calogeras e Fernandes, chegou ao fim em julho
de 1878, quando seriam eleitos novos diretores. Em uma publicacdo anénima, que é contraria
a uma possivel reeleicdo desses diretores, o autor aponta que a Macaé-Campos possuia o
direito de construir ferrovias concessionarias dentro da sua zona de privilégio, mas esses
diretores teriam utilizado o direito da companhia em beneficio préprio. Eles concederam para
Luiz Gomes Amado de Aguiar?? o direito de construir a Estrada de Ferro Bardo de Araruama,
sendo Vieira Braga um dos concessionarios desse empreendimento (MACAHE..., 1878,
ed.211, p.2).

Além disso, as mercadorias transportadas pela Bardo de Araruama, quando chegassem
no porto de Imbetiba, seriam entregues a Companhia Ferro-Carril Imbetiba-Macahé,

propriedade do mesmo Luiz Gomes Amado de Aguiar, que as transportaria para a cidade de

22 Segundo o almanaque Laemmert de 1852, Luiz Gomes Amado Aguiar foi vereador no municipio de Macaé.
Na edicdo de 1871, consta como Tenente-Coronel da Guarda Nacional e fazendeiro de agucar e café na
freguesia de Nossa Senhora das Neves, em Macaé.
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Macaé. Ou seja, segundo o contrato firmado pelos diretores da Macaé-Campos com a
companhia Bardo de Araruama, as mercadorias vindas por essa ferrovia seriam desviadas do
porto de Imbetiba para o porto da Concha, em Macaé, em beneficio da companhia ferro-carril.
Por ultimo, a estagdo da “Parada”, estagdo ferroviaria da Macaé¢-Campos na cidade de Macaé,
deixaria de receber mercadorias, atendendo apenas passageiros. Ou seja, qualquer mercadoria
que se quisesse despachar da cidade de Macaé para Imbetiba, ou vice versa, teria que
contratar a companhia ferro-carril. Para o autor de uma publicacdo andnima no Jornal do
Commercio, esse projeto claramente favorecia os interesses privados dos diretores, e ainda
prejudicaria a Macaé-Campos, diminuindo o movimento de mercadorias no porto de Imbetiba
(idem).

Houve protestos contra a decisdo de fechar a estagdo da “Parada”. A partir dessa
estacdo, mercadorias eram despachadas diretamente da cidade de Macaé para o porto de
Imbetiba e para Campos dos Goytacazes, pagando a taxa ferroviaria e maritima para a mesma
companhia, sendo que a Macaé-Campos cobrava uma tarifa mais barata quando se contratava
os dois servicos (O POVO..., 1878, ed.272, p.4).

Diversos comerciantes macaenses participaram de um abaixo assinado pedindo que
ndo fosse extinta a estacdo da Parada. Essa medida iria dificultar o comercio da cidade de
Macaé com Campos dos Goytacazes, porque se antes embarcavam mercadorias de Macaé
diretamente para Campos, agora elas deveriam ser enviadas primeiro para Imbetiba pelo
ferro-carril. Por Gltimo, a companhia Macaé-Campos também seria lesada pela extin¢do da
estacdo da Parada, pois segundo o relatério da companhia de 1877, esta estacdo obteve uma
receita de 39:180%$ para a companhia (O POVO..., 1878, ed.281, p.4).

Uma publicacdo replicada do jornal Gazeta Popular defendia os interesses da
companbhia ferro-carril Macaé-Imbetiba. Tinha como principal argumento que, o critico dessa
companhia era na verdade alguém com desejo vingativo por ndo ter feito parte dessa
sociedade. A mesma publicacdo afirmava que ha muitos anos uma empresa de bondes
cobrava o frete entre a cidade de Macaé e o porto da Concha, sem nunca ter sido acusada de
monopolio, como o ferro-carril Macaé-Imbetiba estava sendo. No entanto, essas afirmagdes
ndo levam em consideragdo que uma estacdo da Macaé-Campos estava sendo fechada para
favorecer o ferro-carril, sobre isso, o autor apenas afirma que esse aspecto foi discutido nas
bases do contrato de entroncamento entre o ferro-carril e a Macaé-Campos, sem ter sofrido
protestos no momento (FERRO-CARRIL, 1878, ed.281, p.4).
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A Macaé-Campos enviou um oficio solicitando ao governo provincial permissao para
fechar a estacdo da Parada. Em seguida, protestantes macaenses enviaram outro oficio,
solicitando a reabertura dessa estacdo. No dia 9 de novembro de 1878 foi noticiado, no Jornal
do Commercio, que a estacdo da Parada seria reaberta, segundo decisdo da presidéncia
provincial. Uma vitdria para 0os comerciantes macaenses € uma derrota para 0 empresario do
ferro-carril Macaé-Imbetiba (O POVO..., 1878, ed.319, p.5).

Estar em frente da administracdo da Macaé-Campos, ocupando os cargos de diretoria,
rendia privilégios com vantagens pessoais. Joaquim Antonio Coelho, concessionério do
contrato da ferrovia, contratou sua prdpria empresa, A. J. Coelho & Cia, como empreiteira da
ferrovia. Miguel da Silva Vieira Braga, presidente da administracdo seguinte, permitiu a
construg¢do da Bardo de Araruama, dentro da “zona de privilégio” da Macaé-Campos, sendo
ele um dos concessiondrios, junto com o proprietario da Companhia ferro-carril Macaé-
Imbetiba.

Além disso, a administracdo de Miguel da Silva Vieira Braga tentou fechar a estacao
ferroviaria da Parada, no perimetro urbano de Macaé, impedindo que as mercadorias
embarcassem dessa cidade para a Campos dos Goytacazes ou Imbetiba, obrigando as
mercadorias que estivessem na cidade de Macaé (como as que chegavam pelo canal) a

contratar o Ferro-Carril Imbetiba-Macaé.

2.2 A década de 1880: Tentativas de se recuperar e a venda da Macaé-Campos

2.2.1- Expansfes da Macaé-Campos: compra da Estrada de Ferro Santo Antbnio de

Padua, além de outros ramais.

A década de 1880 foi marcada, nos primeiros anos, por um esforco da Macaé-Campos
para se recuperar financeiramente. No capitulo seguinte abordaremos melhor as receitas,
despesas, empréstimos, mercadorias, entre outros. Trataremos agora de outro aspecto que
estava relacionado as estratégias empresariais da companhia, a busca por expandir 0s seus
trilhos, comprando outras ferrovias e ramais, ou 0s construindo. De acordo com Flavio Saes
(1981), o aumento do capital das companhias ferroviarias geralmente estava relacionado com
a expansao das linhas férreas para novas zonas. Ele demonstra como, para atingir esse
objetivo, as companhias Paulistana e Mojiana recorreram a empréstimos estrangeiros que

foram bastante onerosos para elas.
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A partir da experiéncia da Companhia Estrada de Ferro Rio Claro, Guilherme Grandi
(2012) demonstra que uma das estratégias adotadas pelas ferrovias atingirem a lucratividade
era se expandindo, ao construir, adquirir ou se fundir com novos ramais e outras companhias
ferroviarias, corroborando a tese de Flavio Saes (1981).

Em outubro de 1879 observamos que ja existia a ideia de unificar as estradas de ferro
Leopoldina, Carangola, Santo Anténio de Padua e Macaé-Campos, projeto que se concretizou
apenas no final da década de 1880. Um autor andnimo, em outubro de 1879, defendia que
caso essas ferrovias se unificassem, absorveriam uma grande quantidade de mercadorias e
passageiros da Estrada de Ferro D. Pedro Il, trazendo prejuizos para a provincia. Além disso,
0 autor considerava que o monopdlio criado por essas empresas tornaria o frete de
mercadorias mais caro. (RIO..., 1879, ed.277, p.2)

O projeto de construir a Companhia Estrada de Ferro Santo Antonio de Padua existia
desde 1871. (PROVINCIA..., 1879, ed.12, p.2). Ha indicios de que Edmundo Meinicke,
recebeu a concessdo da E. F. de Padua em 187623, Em 1879, o presidente da Macaé-Campos,
Miguel da Silva Vieira Braga, pediu que fossem salvaguardados os direitos do acordo entre
essas duas companhias efetuado em setembro de 1871. Nao sabemos a quais direitos ele se
referia, mas isso indica que os interesses dessas companhias estavam relacionados desde o

nascimento delas.

Miguel da Silva Vieira Braga, presidente da Macaé-Campos _ Quadro 2, foi indicado
para concorrer a presidente da E. F. de Padua em finais de 1879, “E facto inconcusso que a
Macahé e Campos quer absorver a Padua; porque sé assim podera pagar a enorme divida, que
contrahio por criminosas lapidagdes”. (PITTA, 1879, ed.326, p.3) Acionistas da E. F. de
Padua apresentaram um abaixo assinado solicitando uma reunido extraordindria para tratar de
um embargo que essa companhia estava sofrendo e sobre a eleicdo de novos diretores. Entre
0s signatérios estdo Laurindo Pitta, que criticava a intencdo da Macaé-Campos em adquirir a
Padua, além de Edmundo Meinicke, Gustavo Meinicke e Eugenio Meinicke. Os conflitos de
interesses entre esses empresarios se estenderam a essa companhia. (COMPANHIA..., 1879,
ed.328, p.4)

De acordo com Laurindo Pitta, os diretores da Macaé-Campos ofereceram a E.F. de
Padua um empréstimo de 200:000 com juros de 9%, recebendo como garantia 600 acOes de

corretagem. Para ele, caso o empréstimo ndo fosse quitado no prazo, essa quantidade de acGes

23 http://www.estacoesferroviarias.com.br/efl ramais 3/stoantonio.htm
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permitiria que a Macaé-Campos se apropriasse da E.F. de Padua. Tendo sido empossado
Miguel Vieira Braga como presidente interino da P&dua, Laurindo Pitta considerava que
absorver a E.F. de Padua fazia parte do plano da Macaé-Campos para aumentar suas rendas de

maneira que pudesse pagar suas dividas, que superavam 6 mil contos. (PITTA, 1879, ed.328,
p-4)

Em finais de 1879 a E. F. de Padua ainda estava sendo construida. Em resposta as
acusacdes, Miguel Vieira Braga argumentava que como as linhas férreas da Macaé-Campos e
da Padua iriam convergir, 0s interesses de ambas se relacionavam. De acordo com ele, a E. F.
de Padua passava por dificuldades financeiras comuns as estradas de ferro, e que foi acordado
entre as diretorias das duas companhias que a Macaé-Campos deveria intervir diretamente na
Padua para a auxiliar. (BRAGA, 1879, ed.331, p.3)

Sendo assim, podemos deduzir que a E. F. de Padua ja estava sob controle da Macaé-
Campos, ou que seus interesses estavam unificados. Em abril de 1881 a Macaé-Campos havia
comprado 800 ac¢des da Padua, e o presidente das companhias propds a compra de mais 1.000,
pagando 180% por cada. (O MATINA, 1881, ed.100, p.2)

Enquanto acionista da Padua, Edmundo Meinicke foi o principal opositor em a vender
para a Macaé-Campos. Assim como nos anos anteriores, na década de 1880 Edmundo
Meinicke foi um adversario para os administradores da Macaé-Campos. Sobre a E. F. de
Padua, ele dizia que pretendia “pagar os credores da companhia, restabelecer a confianga em
seu futuro e livra-la da sujei¢do da Macahé e Campos, que a suga.”. (ESTRADA..., 1881,
ed.186, p.2) Edmundo C. Meinicke afirmava que o Dr. Vieira Braga adotou estratégias
ilegitimas para se tornar presidente da E. F. de Padua, emitindo 800 ag¢Bes e distribuindo na
véspera da assembleia, sendo 500 para membros da Macae-Campos. (MEINICKE, 1881,
ed.321, p.2)

Quadro 3: Nova Diretoria da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos (1881)

Nome Profissdo/Endereco Titulos e outros
Presidente
Miguel da Silva Vieira Braga Conselheiro fiscal da

Associacdo de Beneficios
Mutuos e Caixas de
Economia Auxiliar

Secretério
Francisco Rodrigues Vaz Negociante de géneros secos e
molhados, Rua do Conde D’Eu, 160
Tesoureiro

Jodo Narciso Fernandes** Capitalista e proprietario de prédio, Rua
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| Municipal 11 e 12, e R. do Bispo, 12 | |

Nota: ** em 1875, apareceu no almanaque como Negociante estrangeiro (portugués), Rua Primeiro de
Marco, 98
Fonte: Almanack Administrativo,... 1881, p. 589

Miguel da Silva Vieira Braga propés uma reforma nos estatutos da E. F. de Padua, e
Edmundo C. Meinicke alertou os acionistas que essa reforma fazia parte do processo para a
Macaé-Campos a absorver. O irmdo dele, Gustavo Meinicke, era concessionario de um
contrato com a Padua de fornecimento de material fixo e rodante com a empresa Luiz Block
& C. A E. F. de Padua estava tentando rescindir o contrato na justica, e teve decisdo favoravel
em primeira instancia, mas os Meinicke fizeram apelacdo para tentar reverter a decisdo.
(MEINICKE, 1882, ed.219, p.3)

Em 1882 a presidéncia das duas companhias foi assumida pelo Sr. H. Joppert. Em
outubro desse ano ele convocou uma assembleia extraordinaria de acionistas da Padua para
tratar sobre uma fusdo da Macae-Campos com a E. F. de Padua. Uma publicacdo no Jornal do
Commercio contraria a fusdo defendia que ela seria desvantajosa para os acionistas da Padua.
De acordo com esse autor, que talvez fosse o préprio Edmundo Meinicke, grande parte dos
acionistas atendiam aos interesses da Macaé-Campos. (ACCIONISTA..., 1882, ed.274, p.2)

Publicacbes contrarias a fusdo argumentavam que a Padua ndo apresentava
dificuldades financeiras, por isso ndo precisava de auxilio da companhia Macaé-Campos.
Defendiam que a E. F. de Padua ndo era dependente da Macaé-Campos, mas que essa
precisava daquela para garantir mercadorias. (ACCIONISTA..., 1882, ed.277, p.2) De fato,
parte das mercadorias transportadas pela Macaé-Campos era proveniente da regido percorrida
pela E. F. de Padua. Manter o controle sobre essa ferrovia significava garantir essas
mercadorias.

A divida da E. F. de Padua, era de 1.400:000$, dos quais 1.000:000$ estavam
consolidados com pagamento a longo prazo. Ja a divida da Macaé-Campos, de acordo o
relatério dessa companhia, até outubro de 1882 era de 5.100:000$. Para os opositores, o alto
custo quilométrico da construcdo da Macaé-Campos ocasionou essa divida que tornava a
fusdo desvantajosa para os acionistas da E. F. de Padua. (ACCIONISTA..., 1882, ed.280, p.3)

Apesar de a primeira reunido para tratar sobre a fusdo das companhias ter ocorrido em
outubro de 1882, até meados de 1883 esse projeto nédo tinha avancado. Havia reclamacoes de
que as negociacdes estavam sendo mal conduzidas, e que a diretoria da E. F. de Padua néo
possuia nenhum plano de a¢do. (UM ACCIONISTA, 1883, ed.141, p.2)
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PublicacGes favoraveis a fusdo buscavam demonstrar que a Macaé-Campos era uma
companhia prospera, e argumentavam que apenas a veiculacdo desse plano de fundir essas

companhias ferroviarias elevou o preco das suas acbes_ Quadro 4. (CAUNA, 1883, ed.148,
p-3)

Quadro 4: agdes das Cias antes e depois do Plano de fuséo

Antes de projetada a fuséo

Macaé-Campos, vendedor 210%$000
Macaé-Campos, comprador 205%$000
Santo Antonio de Padua, vendedor 170$000
Santo Antdnio de Padua, comprador 150$000

Depois do plano de fusédo

Macaé-Campos, vendedor 215%$000
Macaé-Campos, comprador 212$000
Santo Antonio de Padua, vendedor 200$000
Santo Antonio de Padua, comprador 195$000

Fonte: VERDADEIRO accionista. A fusdo da Macahé e Padua. Jornal do
Commercio, Rio de Janeiro, ed.149, 30 maio 1883. Caderno PublicacGes a Pedido,
p.2

Para demonstrar que a Macaé-Campos era uma companhia rentavel, um autor anénimo
relembrou que em 1882 ela pagou 6,5 % de dividendos aos seus acionistas, e que até junho de
1883 ela ja tinha 228:731$220 de lucro liquido_ Quadro 5. Ele fez uma provocagdo ao dizer
que “Nem todos os Yankees do mundo poderido destruir a verdade incontestavel destes

algarismos”, se referindo aos irméos Meinicke. (?. 1883, ed.151, p2)

Apesar de 0s autores contemporaneos tratarem do processo como fuséo, os indicios
apontam que a Macae-Campos pretendia comprar a E. F. de Padua, e como forma de
pagamento dariam a¢Ges da Macae-Campos em troca das acdes da E. F. de Padua. Dados de
receitas e despesas retirados dos relatérios administrativos de ambas companhias foram
comparados para argumentar que nao seria vantajoso para os acionistas da E. F. de Padua
trocar suas acdes pelas da Macaé-Campos, pois a primeira poderia pagar dividendos mais
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altos. (UM ACCIONISTA, 1883, ed.155, p.3) E importante frisar que devemos tomar cuidado
com essas informagdes, pois artificios contabeis eram utilizados por ambos os lados do debate

fusionista para reforcar suas posi¢cdes. Mesmo assim, os dados sdo Uteis para conhecermos um

pouco das financas dessas companhias_ Quadro 5.

Quadro 5: Dados contébeis da E.F. de Padua e da Macaé-Campos em 1883

Padua

Despesas de administracdo, conservacao e custeio de 93 km a 2:400$ por km

223:200$000

Juros e amortizacdo da divida consolidada de 1.000:000$ a 8 %2 de juros e 2% | 105:000$000
de amortizacdo (10 %2%...)

Juros da divida flutuante a 9% no caso de ndo ser paga por emisséo de acbes 36:000$000
ou consolidada

Fundo de reserva e deterioramento, 20% da receita liquida 24:000$000

Total da despesa

388:200$000

Receita bruta

511:000$500

Saldo liquido para dividendos, ou 11 %2 % sobre 1.076:000%$ de acdes emitidas

123:300$000

Macaé-Campos

Capital em acGes da Macaé-Campos ja emitidas e realizadas

3.163:600$000

Divida consolidada em obrigactes

3.099:250$000

Divida, pelo relatdrio, flutuante

2.101:000$000

Total 8.363:850$000
Despesa

Administracéo, conservacéo e custeio anual de 96,5 km 600:000$000

Juros e amortizacdo da divida consolidada de 3.099:250$000 a6 % % e 2 % | 263:436$250

de amortizagdo (8 ¥2 %)

Juros da divida flutuante de 2.101:000$000 a 9%, no caso de nao ser paga 189:060$000

por emissdo de debentures

Fundo de reserva e deterioracéo, 20% da receita liquida 34:600$000

Total da despesa

1.087:126$250
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Receita Bruta

Segundo o altimo relatério 1.225:427$710
Saldo liquido para dividendos, ou 4 3% sobre 5.163:600$000 138:301$460
Fonte:ldem

Em 18 de julho de 1883 houve uma assembleia extraordindria da Companhia Estrada
de Ferro Santo Antonio de Padua, no saldo do Banco Industrial, para deliberar sobre a compra
e fusdo desta companhia pela Macaé-Campos. Nela ficou decidido que a Macaé-Campos
compraria todas as 5.465 acbes da E. F. de Padua pelo seu valor nominal e mais 53,
totalizando 205$% por acdo. Todo o ativo da E. F. de Padua seria vendido, assim como todos os
privilégios e direitos concedidos pelo governo geral e provincial. A Macaé-Campos assumiria
a responsabilidade pelo passivo da Padua, como os titulos de prelacdo (debetures) por ela
emitidos, que eram 1.093:000$000. O pagamento deveria ser concluido até 31 de agosto de
1883, mas a Macaé-Campos receberia as rendas do trafego da Padua desde 1 de junho desse
ano. A Macaé-Campos assumiu todos os contratos celebrados pela Padua, inclusive para
concluir o prolongamento da linha. Quando consumada a compra, a Companhia Estrada de
Ferro Santo Antonio de Padua seria liquidada e extinta. Com a aprovacdo da proposta, foi
nomeada uma comissdo liquidante para tratar da venda, sendo eles: Eduardo Augusto
Pacheco, Antonio Leite Monteiro de Barros e Antonio da Costa Chaves Faria.
(COMPANHIA..., 1883, ed.283, p.3)

Na assembleia foi apresentado um abaixo assinado protestando contra a fusdo, a
acusando de arbitraria e ilegal. Tentaram apresentar uma proposta de vender a E. F. de Padua
para a Companhia Leopoldina, mas ela foi recusada sem ser debatida. (COMPANHIA, 1883,
ed.170, p.3) Os assinantes do abaixo assinado foram: os irmdos Meinicke, Antonio Rodrigues
de Barros e Domingos Ferreira de Araujo Seara . Eles representavam 500 acOes da Padua,
mas a liquidacdo da E. F. de Padua foi aprovada por mais de 4.000 acGes. (FISK, 1883,
ed.172, p.1)

Edmundo C. Meinicke e Antonio Rodrigues de Barros fizeram um requerimento para
0 juiz de direito da 12 vara comercial da corte do Rio de Janeiro expedir um mandado judicial
que impedisse a execucdo das deliberacdes da assembleia. O mandado estipulava que caso a
comissdo liquidante prosseguisse com a venda, ela e os diretores da Macaé-Campos seriam
multados em 100:000$000. A intimacdo foi entregue pelo oficial de justica a Hermano

Joppert (diretor de ambas companhias), Eduardo Augusto Pacheco e Antonio da Costa
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Chaves Faria (diretores da P4dua e membros da comissdo nomeada para a venda), Francisco
Ramos Paz e Jodo Narciso Fernandes (diretores da Macaé-Campos). Antonio Leite Monteiro
Barros ndo recebeu a intimacdo por ndo se encontrar na cidade. (UM ACCIONISTA, 1883,
ed.237, p.2)

A partir de entdo, as publicacbes sobre a E. F. de P4dua no Jornal do Commercio
passaram a trata-la como parte da Macaé-Campos, inclusive em demonstrativos de renda e
movimentacdo. Mesmo assim, publicacfes contrarias a venda continuaram ocorrendo no
Jornal do Commercio, defendendo a perspectiva de que a E. F. de Padua s6 poderia ser
vendida por unanimidade dos acionistas, alem de citar o mandado expedido. (ESTRADA...,
1883, ed.266, p.3)

Em outubro de 1883, Edmundo C. Meinicke perdeu uma acgdo na justica que pedia
uma indenizacdo de 150:000$ da companhia E. F. de Padua. Ele e os outros solicitantes
foram condenados a pagar uma multa de 6:000%, 5% do valor da causa, aléem dos custos do
processo. (O ZE..., 1883, ed.277, p.3)

Os autores do processo alegavam que: a diretoria da Padua ndo informou previamente
0 assunto que seria resolvido na assembleia; que a dissolucdo da Padua ndo poderia ser
decidida por maioria dos votos, mas apenas por unanimidade; e que foi recusada a proposta de
discutir a venda para a Companhia Leopoldina. Por essas razdes, as decisdes da assembleia
deveriam ser consideradas nulas. Mas a decisdo do juiz Miguel calmon du Pin e Almeida,
proferida em 14 de dezembro de 1883, considerou que: 0s acionistas estavam cientes da pauta
da assembleia; que as legislacdes vigentes e estatutos da E.F. de Padua permitiam que a
liquidacdo fosse decidida com representagdo de dois tercos das agles; que a proposta da
Companhia Leopoldina ndo poderia ser discutida na assembleia por ndo ter sido indicada
previamente como assunto na convocacdo; e que as decisbes foram ratificadas em uma
assembleia posterior, em 2 de julho de 1883. Por essas razbes, 0 juiz considerou que a
assembleia de 18 de junho de 1883 foi regularmente constituida, ndo aprovando o pedido de
nulidade dos autores e os condenando a pagar as custas do processo. (COMPANHIA..., 1883,
ed.358, p.2)

Os acionistas da E. F. de Padua que ndo quisessem trocar suas acoes pelas da Macaé-
Campos receberiam 205$ por cada acdo. O prazo delimitado para esse pagamento era até 31

de agosto de 1883, mas até setembro de 1884 eles ndo haviam sido concluidos. Como a
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Macaé-Campos ndo pagava dividendos desde 1882, os acionistas da E. F. de Padua néo se
sentiam estimulados a trocar suas a¢fes (ACCIONISTA..., 1884, ed.266, p.4)

Os irméos Meinicke néo desistiram. No dia 29 de outubro de 1884 foi publicada uma
peticdo redigida pelo escrivdo Bento Luiz de Oliveira Lisboa, juiz de direito da 22 vara
comercial da Corte, na qual Gustavo Alberto Meinicke solicitava que fosse suspensa a venda
da E. F. de Padua para a Macaé-Campos. A justificativa era de que a E. F. de Padua possuia
uma divida de 85:453%$400 com ele, e que se a liquidagdo da companhia fosse concluida
geraria empecilhos ao pagamento. Gustavo Menicke requeria que os diretores da Macaé-
Campos e a comissdo liquidante da E. F. de Padua ficassem responsabilizados pelo
pagamento caso dessem continuidade a venda. (AOS ACCIONISTAS..., 1884, ed.302, p.5)

Mesmo assim, E. F. de Padua continuou sendo administrada pela Macaé-Campos, que
assumiu sua renda. Foi convocada uma assembleia extraordinaria dos acionistas da Macaé-
Campos, para o dia 24 de julho de 1885, que tratou dos meios necessarios para pagar as acoes
que ainda faltavam da E. F. de Padua. Dois anos haviam se passado desde o acordo entre as
companhias e a Macaé-Campos ndo havia concluido os pagamentos. (UM ACCIONISTA,
1885, ed.203, p.4)

Em 1 de fevereiro de 1886, quase 3 anos ap6s a data estipulada para a Macaé-Campos
concluir o pagamento pelas acdes da E. F. de Padua, foi proferida uma sentenca em favor de
Antonio de Souza Mello e Alvim, portador de 93 acbes da E. F. de Padua, que processou a
Macaé-Campos para que ela pagasse os 19:065$000 que lhe devia (205% por acdo). A
sentenca demonstra que a Macaé-Campos incluia no seu passivo a divida de 348:910% com os
acionistas da E. F. de Padua. A maior parte da transacdo havia sido paga com troca de acdes,
no entanto, o autor do processo solicitava pagamento em dinheiro. A sentenca proferiu que a
Macaé-Campos deveria efetuar qualquer operacdo de crédito possivel para pagar os acionistas
da E. F. de Padua, e ela foi condenada a pagar o valor devido a Antonio de Souza Mello e
Alvim, com juros e as custas do processo. Um autor anénimo reclamou que, apesar dessa
divida, a Macaé-Campos pagou 124:000$ de dividendos aos seus acionistas no ano anterior.
(COMPANHIA..., 1886, ed.44, p.2)
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2.2.2 - O fim da Companhia Estrada de Ferro Macae-Campos: Venda para a
Leopoldina

Em finais da década de 1880, e comego da seguinte, a Companhia Estrada de Ferro
Leopoldina absorveu grande parte da rede ferroviéria fluminense. A Companhia Leopoldina
se originou na Zona da Mata mineira, regido que foi ocupada tardiamente por ndo ser
mineradora. Apenas durante o século XIX se constata um crescimento populacional nessa
regido, assim como a expansdo dos cafezais. O primeiro trecho da Estrada de Ferro
Leopoldina tinha como objetivo principal escoar a producgdo cafeeira que se desenvolvia na
Zona da Mata Mineira. (SILVEIRA, 2018) O municipio de Leopoldina era um dos principais
produtores cafeeiros dessa regido, e seus fazendeiros foram influentes na formacdo da
Companhia Leopoldina. A concessédo da Companhia Leopoldina ocorreu em 1872, e as obras
do primeiro trecho foram concluidas em 1877, conectando Porto Novo do Cunha (atual Além
Paraiba), onde havia um ramal da Estrada de Ferro D. Pedro Il, com Cataguases, além do
ramal para o municipio de Leopoldina. (Idem) Esse primeiro trecho possuia 117 quildmetros
que foram construidos dentro do prazo estipulado. (CARVALHO, 2021, p.6)

André Simplicio Carvalho (2021) identificou os diferentes trechos que formaram a
rede ferroviaria da Companhia Leopoldina, ao adquirir outras ferrovias e construir novos
ramais. Ele demonstra que ainda em 1877, ap6s concluir o trecho original, a Companhia
Leopoldina comecgou a expandir seus trilhos para outros municipios, se internalizando na
provincia de Minas Gerais. Essa expansdo continuou durante a década de 1880, seguindo
também para o norte da Zona da Mata mineira, margeando a fronteira entre Rio de Janeiro e
Minas Gerais, até atingir o municipio Carangola, em 1888, onde se conectou com a Estrada de

Ferro Campos-Carangola, além de penetrar na provincia fluminense.

“Em 1887 a empresa comeca a adquirir malhas de maior expressdao
regional. Ela adquire do governo provincial do Rio de Janeiro a EF
Cantagallo (8) e a Cia. Ferrocarril Niteiroinense (EF Niter6i a
Macahé, 5), que ja havia incorporado a minuscula EF Rio Bonito (7)
em 1884. A Leopoldina se encarrega de aproveitar os estudos da
Niterironense e completar o trecho entre Rio Bonito e Macaé na bitola
de 110 cm, alargando a linha iniciada pela EF Rio Bonito que era de
um metro. Posteriormente todo o trecho entre Niteroi e Macaé sera
rebitolado para um metro.

Em 1890 a companhia adquire a Juiz de Fora ao Piau (10), Araruama
(14) junto a Carangola (19). Também absorve a EF Macahé a Campos
(15), que havia adquirido, por sua vez, a EF Campos a S&o Sebastido
(18) e a EF Santo Antdnio de Padua (16), o Ramal de Cantagallo e,
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por fim, a EF St. Eduardo a Cachoeiro do Itapemirim (21).” (carvalho,
2021, p.9)
O mapa _3 abaixo, elaborado por André Simplicio Carvalho (2021), demonstra todas

as ferrovias adquiridas pela Companhia Leopoldina e as conexdes construidas. Observamos
que ela concentrou toda a rede ferroviaria do norte/noroeste fluminense, Zona da Mata
mineira, e sul do Espirito Santo. A rede adquirida e construida pela Companhia Leopoldina
corrobora a tese de Walter Pereira (2020) de que havia uma integragcdo comercial entre essas
regides, e a importancia de Campos dos Goytacazes pela posi¢éo geografica central. No mapa
_3 também podemos observar melhor o trajeto férreo da Macaée-Campos, assim como das

linhas que confluiam para ela, e outras que citamos nesse trabalho.

Mapa 3: rede ferroviaria da Companhia Leopoldina
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i-E. F. Norte 11 - E. F. Sumidouro 21 - E_F. 5t Eduaido a Cachosiro
2 - E. F. Petrdpaolis 12- E.F. Pirapetinga do lkapemerim
2 - E. F. Piincipe do Gran-Para 13 - E. F. Cenlral de Macaheé 22 - E. F.llapemerm
4 - E. F. Therezdpolis 14 - E. F. Bardic de Araruama 23 - Cia. Loyd Brasileiro
5-Cin, F. Camil Miteironense 15 - E. F. Macahs s Campos 24- E.F. Sul do Espirita Sante
&- E. F. Marica 16 - E.F. 5t. Anténio de Padua 25 - E_F. Ramal Rio Mave
T - E. F. Riu Bonilo 17 - E.F. Campisla 26 - E. F. Lenpolding
3-E. F. Cantagallo 18 - E. F. Campes a S8c Sebastifio 27 - Lecpoldina Raikway Co.
& - Cin. Unida Mingira 18- E.F. Curangila 28 - E. F. Benevanle
10- E. F. Juiz de Fora ao Piau 20 - E. F. tabapoana

Fonte: CARVALHO, André Simplicio. «O novo mapa da Estrada de Ferro Leopoldina», Terra Brasilis
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[Online], 15 | 2021, posto online no dia 31 julho 2021, p.10, consultado o 05 dezembro 2022. URL:
http://journals.openedition.org/terrabrasilis/9219; DOI:https://doi.org/10.4000/terrabrasilis.9219

As articulagcdes da Companhia Estrada de Ferro Leopoldina para se fundir a Macaé-
Campos comecaram em 1887. Em assembleia geral dos acionistas da Leopoldina, 30 abril
deste ano, o presidente Sr. Dr. Mello Barreto fez referéncia ao plano de comprar as ferrovias
Macaé-Campos e Cantagallo, principalmente a Macaé-Campos. (COMPANHIA..., 1887,
ed.121, p.6)

De acordo com a Ata da reunido, os administradores das companhias ja estavam
negociando. A Leopoldina aprovou uma proposta de compra na qual reformariam seus
estatutos, acrescentando mais 20.000:000$ ao capital da companhia, que seria elevando a
40.000:000%. Para isso, seriam emitidas 100.000 acdes de 200$. Os diretores da Leopoldina
pretendiam adquirir a E. F. de Cantagallo depois de comprar a Macaé-Campos.
(COMPANHIA..., 1887, ed.141, p.4)

Caso a proposta fosse aceita, a Companhia Leopoldina assumiria 0 compromisso sobre
11.584 debentures de 250% da Macaé-Campos (2.896:000%), com juros de 6,5% e
amortizacdo de 1%; 5.355 debentures da Padua (1.171:000%$), com juros de 8,5% e
amortizacdo de 1%. Para consolidar a divida flutuante da Macaé-Campos e construir as
ligacOes entre as vias férreas seriam emitidos 16.000 debentures de £ 50, totalizando £
800.000, ao cambio de 27 (7.711:200%). Segundo o documento, ainda sobrariam 8.321:800$
por emitir para completar os 20.000:000%$ autorizados. (Idem)

Quando efetuassem a compra e construissem as ligacoes, a Leopoldina possuiria 1.135
quilémetros de ferrovias, sendo: 870 da Leopoldina; 96,5 Macaé-Campos; 7 Ramal do
Cupim; 92,7 Sto. Antonio de Padua; 60 ligacGes projetadas. A administracdo da Leopoldina
tinha a expectativa de uma renda liquida para todo esse trajeto férreo, sem levar em conta 0s
maritimos, de 4.348:000%, sendo: 1.064:000$ da garantia de 7% de juros pela provincia de
Minas Gerais sobre o capital de 15.200:000$% da Leopoldina; 784:000$% dos trechos sem
subvengdo; 2.500:000% da Macaé-Campos e da Padua. A Leopoldina elegeu uma comissdo de

5 acionistas para estudar essa proposta. (Idem)

A reunido para decidir sobre esse tema teve continuidade no dia 7 de maio de 1887, a
comissdo fiscal da Leopoldina deu parecer favoravel a compra da Macaé-Campos, mas

estabeleceu que a transacdo sO seria concluida quando as ligagcGes fossem construidas.
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Segundo essa proposta, da renda liquida das companhias fundidas, seria dada prioridade aos
acionistas da Leopoldina para pagar os dividendos, e depois os da Macaé-Campos, ponto que
foi motivo de conflito no acordo. Essas resolucdes foram aprovadas por unanimidade pelos

acionistas da Leopoldina. (Idem)

Os acionistas da Leopoldina se reuniram novamente no dia 20 de junho de 1887, no
escritério da companhia na rua do Ouvidor n.° 38, para tratar das negociacfes para comprar a
Macaé-Campos. A comissdo especial de acionistas da Macaé-Campos, responsavel pela sua
liquidacdo, ndo aceitou a primeira proposta da Leopoldina. Eles ndo queriam ficar em
condicOes diferentes na partilha de dividendos. (FERREIRA; FARINHA; RIBEIRO, 1887,
ed.172, p.6)

As exigéncias da comissdo liquidante da Macaé-Campos para a Leopoldina foram: as
acOes da Macaé-Campos serem trocadas por um mesmo nimero de acdes da Leopoldina, sem
direitos a dividendos no ano corrente (1887); ser elevado a 40.000:000$ o capital das
companhias fundidas; depois de concluidas as operacdes financeiras para honrar as dividas e
construir as ligacOes, distribuir as agdes que sobrarem igualmente entre os acionistas de
ambas as companhias, com direito a dividendos apenas depois de amortizadas as obrigacoes
emitidas; a Leopoldina assumir todos os compromissos do passivo da Macaé-Campos. Essas
alteracdes na proposta foram postas em votacdo pelos acionistas da Leopoldina, na assembleia
de 20 de junho de 1887, e aprovadas por 1.409 votos a favor e 10 contra. (Idem) Mesmo essa
nova proposta tendo sido elaborada pela comissao liquidante da Macaé-Campos e aceita pelos
acionistas da Leopoldina, ela ndo foi aprovada na assembleia de acionistas da Macaé-Campos
do dia 28 de julho de 1887, com 106 votos contrarios. (REUNIO-SE..., 1887, ed.210, p.4) Em
1890, quando estavam novamente discutindo a fusdo com a Leopoldina, um autor andénimo
afirmou que o presidente da Companhia, Francisco Pereira Passos?*, participou das
negociacdes e da construcdo da proposta, e depois motivou a ndo realizacdo da venda entre 0s
acionistas. (VIGILANTE, 1890, ed.69, p.2)

Apenas em 1890, j& na republica, foram retomadas as discussdes sobre a venda da
Macaé-Campos com a Leopoldina. Uma assembleia de acionistas da Macaé-Campos, no dia
19 de fevereiro, ndo teve acionistas suficientes para o quérum. (ZANGAO, 1890, ed.58, p.2).

Em 1890 a Leopoldina tinha planos de adquirir diversas outras ferrovias. Um autor que

24 A respeito do engenheiro Francisco Pereira Passos, filno de Antonio Pereira Passos, bardo de Mangaratiba, e
de Clara Oliveira Passos, ver: BENCHIMOL, Jaime L. Pereira Passos: um Haussmann tropical. Rio de Janeiro:
SMCTT, 1990. https://atlas.fgv.br/verbetes/pereira-passos
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assinava como “Accionista primitivo” dizia que ela pretendia ter capital de 100.000:0008,
mas para ele, a nova empresa néo teria receita suficiente para uma remuneracdo significante
aos acionistas, pois as linhas lucrativas teriam que arcar com custos de outras deficitarias.
(ACCIONISTA..., 1890, ed.59, p.3)

No dia 28 de fevereiro de 1890 ocorreu uma assembleia de acionistas da Macae-
Campos para deliberar sobre a fusdo das estradas de ferro. Alguns autores consideravam que o
monopolio resultante da grande empresa ferroviaria que surgiria dessa fuséo seria prejudicial
para a lavoura. Além disso, diziam que o objetivo da fusdo era uma melhor cotacdo das a¢des,
mas que o mercado ficaria saturado de acdes dessa nova companhia. Como cada companhia
possuia diferentes valores de capital realizado por entradas de acionistas, igualar o preco das
acOes poderia ser um problema. Antes da fusdo, na praca do Rio de Janeiro, a Leopoldina
possuia 68.000 acGes preferenciais e 182.000 subsidiarias; a Macaé-Campos 60.000; A Baréao
de Araruama 80.000 (supostamente, quase todas nas méos da familia Trajano, e com apenas
10% do capital da companhia efetuado). Sendo assim, as acdes da companhia que se formaria
com a fusdo, para alguns, seriam depreciadas. Além disso, a divida no passivo da nova
companhia seria enorme. (ACCIONISTA, 1890, ed.59, p.3)

Ao mesmo tempo que estudavam a fusdo com a Leopoldina, no comec¢o de 1890 a
Macaé-Campos tentava comprar ou se fundir com a Bardo de Araruama, mas esta parecia
estar mais inclinada a aceitar uma proposta da Leopoldina. O acionista da Macaé-Campos,
Jorge Mirandola, culpava o presidente da companhia, Chaves Faria, por conduzir mal as
negociacdes. (MIRANDOLA, 1890, ed.62, p.4)

Jorge Mirandola considerava que nas reunides para tratar da fusdo da Macaé-Campos
com a Bardo de Araruama as questdes eram tratadas de forma superficial pela diretoria, que
defendia a fusdo contra a vontade da maioria dos acionistas. A proposta do presidente da
companhia para comprar o ramal férreo do Frade, segundo Jorge Mirandola, buscava de
alguma maneira pressionar a Leopoldina em uma proposta melhor para a compra da Macaé-
Campos, pois poderia oferecer alguma concorréncia. Jorge Mirandola propds que fosse eleita
uma comissdo responsavel por essas negociagdes, que ficou formada por ele, George
Janocopulus e Francisco Carlos Naylor. (MIRANDOLA, 1890, ed.63, p.4)

Como nas duas reunides anteriores ndo houve quérum, o presidente da Macae-Campos

convocou para o dia 10 de margo de 1890 uma nova assembleia para tratar da compra do
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ramal férreo do frade, que estava sendo construido, e da proposta de venda e liquidagdo da
Macaé-Campos. (FARIA, 1890, ed.64, p.4)

Segundo Jorge Mirandola, os diretores da Macaé-Campos sugeriram comprar por
14.000:000% a Estrada de Ferro Bardo de Araruama, que possuia a Carangola, a S. Fidelis, o
ramal do Rio-Grande e o prolongamento do Itapemirim, para formar uma nova empresa com
capital de 30.000:000%. (MIRANDELLA, 1890, ed.66, p.66)

A comissdo fiscal da Macaé-Campos, constituida por A. Ferreira da Silva, Hermano
Joppert e Eduardo Augusto Pacheco, apresentou o parecer em 30 de junho de 1889, com o
resultado do ano fiscal 1888-89, segundo o qual a companhia teve uma renda de
1.373:498%645 (a do ano anterior, segundo o mesmo relatorio, foi de 1.516:623$139) e um
saldo total liquido (receitas menos despesas) de 585:423%$082. A diminuicdo da renda foi
devido a uma queda no volume de mercadorias transportadas, em 1888 foram 41.264.510 kg,
e no ano seguinte 29.354.942 kg. Os diretores da companhia diziam que a diminuic¢do ocorreu
por uma menor safra de café e acUcar. Por isso, a companhia teria pagado pequenos
dividendos e deixado de amortizar suas dividas. As amortiza¢Ges estavam atrasadas desde
julho de 1884, devido a situacédo financeira, a comissao fiscal da Macaé-Campos em 1889 era
favoravel a venda dela para a Leopoldina. (VIGILANTE, 1890, ed.69, p.2)

Outro aspecto que interferia nas discussfes sobre a fusdo da Macaé-Campos com a
Leopoldina eram concessdes que E. F. Bardo de Araruama possuia para construir linhas que
poderiam desviar mercadorias da Macaé-Campos. A E.F. Bardo de Araruama possuia
contratos de entroncamento com a Leopoldina, nas estacdes de Santo Antonio e Poco fundo
(via Carangola), Macuco (via Bardo de Araruama e Cantagallo) e Macaé (pelo ramal de Rio
Bonito). Seriam construidos um ramal da Conceicéo ao Rio Preto e a Macaé, de S. Fidelis a
Campos. Segundo o relatério da Macaé-Campos, 40% da sua renda vinha de cargas da
Araruama e da Carangola, que com essas novas linhas, ela perderia. Além disso, a Macaé-
Campos possuia a divida de 1.300.000 libras esterlinas, provenientes de dois empréstimos
externos. (MACAHE..., 1890, ed.69, p.2)

Durante a assembleia de 10 de marco de 1890, os banqueiros londrinos Luiz Cohen &
Sons, credores de um empréstimo de 600.000 libras da Macaé-Campos, protestaram contra a
fusdo, impedindo que ela fosse aprovada. (MIRANDOLA, 1890, ed.70, p.2) Além disso, foi

decidido que a Macaé-Campos ndo compraria a Estrada de Ferro central de Macahé. Uma
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nova assembleia seria convocada para deliberar essas questdes e também eleger uma nova
diretoria. (A COMPANHIA..., 1890, ed.70, p.4)

Em abril de 1890, a compra da Araruama, Carangola e S. Fidelis pela Leopoldina ja
estava acordada com a diretoria dessas companhias ferroviérias. O conselho fiscal da
Leopoldina afirmava que ap0s as adquirir, precisariam injetar uma grande quantia de dinheiro
para construir as ligagdes, o que facilitaria chegar a um acordo para comprar a Macaé-
Campos, pois com essas ligacOes ela perderia quase metade da sua renda. (LOWNDES,
1890, ed.91, p.4)

Jorge Mirandola apresentou um abaixo assinado, junto com um convite do conselho
fiscal, para os acionistas da Macaé-Campos comparecerem no dia 8 de maio de 1890 a uma
assembleia com o0 objetivo de aprovar uma proposta de fusdo da companhia com a Leopoldina
que ja tinha o apoio de ambas diretorias. “esta proposta da por ac¢do da Macahé 100$ em
dinheiro e 1508 em novas acg¢des das companhias fusionadas ou 250$ por ac¢do da Macahé”.
A transacdo financeira para fusdo ocorreria da seguinte maneira: A Macaé-Campos passaria
seus ativo e passivo para a Leopoldina, recebendo a quantia de 6.000:000$ em dinheiro ou
debentures de 6 ¥2 % de juros, ao arbitrio da Companhia Leopoldina, e mais 9.000:000$
representados por 45.000 acdes integralizadas das companhias fundidas, totalizando
15.000:000%. Segundo Jorge Mirandola, a maioria dos acionistas assinaram o abaixo
assinado. (MIRANDOLA, 1890, ed.127, p.4) A assembleia ocorreu no saldo do Banco
Predial, rua da Quitanda n. 78. A proposta foi aprovada, e deram um prazo de 30 dias para a
resposta da Leopoldina. Caso aceita, mais 50 dias para concluir a transacdo. (A
COMPANHIA..., 1890, ed.128, p.4)

N&o encontramos publicacdes de representantes oficiais da Leopoldina ou da Macaé-
Campos com a data que essa proposta foi aceita pela Leopoldina, mas em setembro de 1890,
autores no Jornal do Commercio afirmavam que a Leopoldina havia incorporado a Macaé-
Campos. De acordo com um deles, a Leopoldina pagava 2$900 de dividendos para suas 6.800
acOes preferenciais antes de adquirir a Macaé-Campos, e depois de adquirir tanto ela quanto a
Carangola e S. Fidelis (ndo citou a Bardo de Araruama), ela passou a ter 525.000 ac0es, e
foram pagos 3% de dividendos. Apesar disso, ela possuia diversas dividas, inclusive no
estrangeiro, (BOBO..., 1890, ed.263, p.2) eu a fizeram ser liquidada para o capital inglés em
1897, quando se tornou a Leopoldina Railway Company. (CARVALHO, 2021, p.12)
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Outra publicacdo, assinada por “um comissario”, criticava o servi¢o prestado pela
Leopoldina. Segundo ele, ela demorava muito para entregar o café deixado em suas estagdes.
Afirmou que esse servico ja era ruim também na Macaé-Campos quando ela era
independente, mas que depois de adquirida pela Leopoldina ficou ainda pior, com grande
volume de café amontoado nas estacGes da linha entre Campos e Imbetiba, por falta de
vapores, vagoes e, para ele, de boa administragdo. (UM COMMISSARIO, 1890, ed.283, p.3)
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CAPITULO IIl - OPERACAO E MOVIMENTACAO COMERCIAL DA MACAE-
CAMPOS

3.1. As financas da Macaé-Campos

Nesse capitulo abordamos o desempenho financeiro e operacional da Macaé-Campos.
Investigaremos o tamanho da demanda pelo servico oferecido por essa companhia,
principalmente a partir do volume de mercadorias e da quantidade de passageiros que ela
transportou. Avaliaremos também, aspectos da contabilidade, como suas receitas e despesas.
Observaremos que o servico da Macaé-Campos foi demandado por uma grande quantidade de
passageiros e mercadorias, possibilitando grandes rendas. No entanto, veremos também que
para construir a ferrovia e o porto, foram contratados grandes empréstimos que corroeram a
renda liquida dessa companhia, impedindo que os acionistas recebessem dividendos e até

mesmo ameacgando a existéncia da Macaé-Campos.

Aprovados os estatutos e autorizada a funcionar, em 29 de agosto de 1872, a diretoria
da Macaé-Campos convocou 0s acionistas para realizarem uma entrada de 10% do valor de
suas acdes, entre os dias 5 e 10 de setembro, para pagar os contratos de fornecimento do
material férreo comprado na Europa, previsto para chegar em outubro (MENEZES, 1872,
ed.240, p.4). No entanto, parecia haver um clima de desconfianca entre os acionistas. O
Almanaque Laemmert informou que quando os primeiros lotes de acdes da Macaé-Campos
foram negociados “A relutancia que os especuladores mostrardao em fazer transacgdes,
prejudicou muito a incorporacdo da companhia e o desenvolvimento do credito de suas
acgoes”. (ALMANAK, 1872, p.153)

Um acionista solicitou a convocacao de uma assembleia para maiores esclarecimentos
a respeito do andamento da companhia antes de efetuarem a terceira chamada de
investimentos. A desconfianca desse suposto acionista se devia a desvalorizacdo das acGes da
Macaé-Campos, que estavam sendo cotadas na Bolsa de Valores do Rio de Janeiro por 603,
sendo que o valor inscrito nelas era de 200$. Além disso, um dos empresarios da companhia,
o Sr. Linch, havia levado a¢bes da Macaé-Campos para vender em Londres, e esse acionista
gostaria de saber se elas foram vendidas com sucesso, caso tenham sido, ele considerava que
ndo seria necessaria uma nova chamada (UM ACCIONISTA, 1872, ed.244, p.3). Adolpho
Bezerra de Menezes, presidente da companhia em 1872, ao ser questionado futuramente pelas

grandes dividas que a Macaé-Campos possuia quando ele deixou o cargo, justificava que
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precisou contratar esses empréstimos devido a desconfianca dos acionistas, que se recusavam

a efetuar as entradas.

Ap0s a administracdo de Adolpho Bezerra de Menezes ter sido alvo de muitas criticas,
e ndo mais presidente, em 1877 ele escreveu uma série de artigos para rememorar o papel que
teve nessa companhia, se considerando o principal responséavel por sua execucdo. De acordo
com Menezes, se ndo fosse o0 seu esfor¢co, a Macaé-Campos néo teria resistido as dificuldades
que atravessou para se constituir. Como ja destacamos, Menezes esteve a frente da empresa
de 1871 a 1875, e manteve uma boa relagdo com os outros diretores durante esse periodo. No
entanto, em 1877, até mesmo os outros diretores da sua administracdo, como Manoel Ubelhart
Lengruber e Manoel Alves de Souza Pinto, haviam se tornado criticos de Menezes, pois
haviam se alinhado com a administracdo de Miguel da Silva Vieira Braga (MENEZES, 1877,
ed.326, p.2).

De acordo com o discurso de Adolpho Bezerra de Menezes?®, logo que a companhia se
organizou, individuos relacionados a outros empreendimentos conflitantes se opuseram a ela.
Essa oposicao veio principalmente das empresas de navegacao do porto de Séo Jodo da Barra,
como a companhia de navegagdo Espirito Santo-Campos e consignatarios das barcas de
navegacao; e dos empresarios do canal Campos-Macaé. Quando a companhia adquiriu o porto
de Imbetiba, agentes publicos tentaram impedir mudancas no tracado da ferrovia para essa
enseada. Uma das medidas mais preocupantes para 0s empresarios da Macaé-Campos foi a
garantia de juros dada pelo governo provincial para a construgcdo de uma ferrovia entre
Campos e Niterdi, mas Menezes conseguiu que a Macaé-Campos fosse considerada segunda
secdo da Niter6i-Campos. Apesar das obras de Niterdéi a Macaé terem comecado, foram
interrompidas, e, em 1877, ainda ndo tinha sido completada a linha férrea de Niteroi a Macaé.
Menezes se vangloriava de ter superado essas adversidades e conseguido atingir os objetivos
da companhia. (MENEZES, 1877, ed.328, p.3)

Quando comecaram as construcdes da Macaé-Campos, de acordo com Adolpho
Bezerra de Menezes, dois fatores prejudicaram as finangas da companhia: os acionistas ndo
entravam com suas quotas dentro dos prazos, e uma alta no prego do ago na Inglaterra devido

a uma greve dos operarios. Em 1873, o capital da companhia subscrito por entradas dos

% O discurso “ndo é apenas um modo de agdo, uma forma das pessoas agirem sobre o mundo e sobre o0s outros,
mas, também, € um modo de representacdo e construcdo da realidade, o discurso é tanto uma pratica de
representacdo do mundo como de significagdo dele, uma relagdo dialética entre discurso e estrutura social.”
(RODRIGUES e DELLAGNELO, 2013)
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acionistas havia sido reduzido de 3.000:000$ para 2.786:000$ “por terem cahido em
commisso 620 das 15.000 acgdes emitidas”. De acordo com Menezes, esse capital acabou
rapidamente. Nesse periodo, a praca comercial do Rio de Janeiro se encaminhava para uma
crise, 0s bancos ndo ofereciam crédito para as companhias e 0s acionistas ndo se prestavam a
efetuar o restante das subscricdes?®. Nessa situagdo, afirmava Menezes, o presidente do Banco
Rural e Hipotecario do Rio de Janeiro, Claudio José da Silva?’, concedeu um empréstimo de
1.200:000%, e depois o Banco Mercantil e Banco Nacional também concederam créditos.
Dessa maneira, de acordo com Adolpho Bezerra de Menezes, ele construiu a Estrada de Ferro

Macaé-Campos sem que a companhia fornecesse os capitais necessarios (Idem).

Em maio de 1875 ocorreu uma crise bancaria no Rio de Janeiro, fazendo que alguns
bancos suspendessem seus pagamentos, como o Banco Maua & Cia. (GUIMARAES, 2003;
MARTINS, 2021) De acordo com Thiago Fontelas Rosado Gambi (2021), o Visconde de
Maua, sécio majoritario do dito banco, fazia a leitura de que a causa da crise era a falta de
moeda circulante, interpretacdo de muitos no meio politico. Mas de acordo com esse autor,
outra parte dos politicos interpretavam que a crise era devido a erros cometidos pelos proprios
bancos, que forneciam créditos sem garantias confiaveis.

Além do Banco Maud, outros dois importantes bancos também estavam em situacao
de ndo conseguirem efetuar os pagamentos: o Nacional e o Deutsche Brazilianische (GAMBI,
2021, p.3). O Banco Nacional era um dos principais credores da companhia Macaé-Campos,
e, em 1878, quando ele abriu processo de faléncia e liquidacdo para pagar os seus credores,
acordou que pagaria, até 7 de junho de 1878, 50% do que devia em moeda corrente e 50% em
titulos de prelacdo da Macaé-Campos (LISBOA, 1879, ed.334, p.5).

Importante ressaltar que, sobre a politica monetaria do contexto, sabemos que durante
a Guerra da Triplice Alianca (1864-1870), o Ministro da Fazenda a partir de 1867, Visconde
de Itaborai, mesmo sendo um defensor do metalismo, adotou uma politica de expanséao
monetéria para financiar os esforcos de guerra. Foram emitidas moedas, titulos da divida
publica e contratados empréstimos do exterior (PELAEZ e SUZIGAN, 1981; LEVY, 1994,

GAMBI, 2021). Com o fim da guerra, o Visconde de Itaborai adotou uma politica monetaria

2% A respeito da crise na Praca do Rio de Janeiro apds a Guerra da Triplice Alianca ver GUIMARAES, Carlos
Gabriel. O Banco Rural e Hipotecario do Rio de Janeiro e 0 pds-guerra do Paraguai, 1871-1875. Anais do V
Congresso Brasileiro de Histdria Econdmica e 62 Conferéncia Internacional de Histéria. ABPHE - Associacao
Brasileira de Pesquisadores em Historia Econdmica (Brazilian Economic History Society), 2003. Disponivel em
http://ideas.repec.org/p/abp/he2003/031.html

27 Claudio José da Silva consta como diretor do Banco rural e Hipotecario do Rio de Janeiro no almanaque
Laemmert a partir de 1874 (ALMANAK..., 1872, p.390)
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contracionista, que teve continuidade com seu sucessor, 0 Visconde do Rio Branco. Rio
Branco avaliava que a expansdo da base monetéaria brasileira estava causando uma
desvalorizacdo cambial, por isso, uma das diretrizes da politica monetaria no comecgo da
década de 1870 era retirar da circulacdo papéis-moedas inconversiveis (que ndo possuiam
lastro metélico) (GAMBI. 2021, p.8). Em outras palavras, para Rio Branco, defensor do
padrdo-ouro como 0 seu antecessor, 0 excesso de moeda inconversivel estava causando uma
defasagem das divisas brasileiras (reservas para pagamentos estrangeiros), mesmo que o pais
estivesse apresentando superavits comerciais.

“Como na Europa até a crise de 1873, o financiamento destinava-se
em boa medida a construcdo de ferrovias (DOBB, 1950, p. 298-9).
Esse ponto é importante para o debate sobre a crise de 1875 por duas
razGes. Primeira, porque remete a imobilizacdo de capital dos bancos
especialmente no financiamento de companhias ferroviarias; e
segunda, porgue indica a necessidade de capital por parte do governo
para, entre outras coisas, atendé-lo” (GAMBI. 2021, p.10-11).

Uma contradicdo da politica econdmica de Rio Branco foi que apesar das politicas
para retirar moedas ndo conversiveis de circulacdo, Gambi (2021) argumenta que o Ministério
da Fazenda simultaneamente aumentava o0s gastos publicos, ocasionando déficits.
Provavelmente, no momento, ndo se fazia uma associacdo entre aumento de gastos publicos
com aumento do meio circulante. Entre os gastos extraordinarios do governo, se destacavam
os militares e a construcdo de estradas de ferro (GAMBI. 2021, p.11). Apesar disso, Adolpho
Bezerra Menezes teve o seu pedido de empréstimo recusado na Assembleia Legislativa.

“O problema de 1875 foi surgindo na medida em que, por razdes
sobre as quais ndo havia consenso, 0 mercado parou de comprar
apolices e o Banco do Brasil, por meio do redesconto, passou a ser a
Unica fonte de liquidez dos bancos da Corte. Por outro lado, diante da
necessidade de recursos, 0s bancos pararam de emprestar mesmo sob
caucao de apdlices e bilhetes de Tesouro. Era o ‘aperto monetario”
(GAMBI, 2021. p.13).

Uma das questdes apontadas por Gambi (2021), que poderia ter ocasionado essa crise,
era a baixa relacéo entre encaixe/deposito, ou seja, a relacdo entre o dinheiro arrecadado pelos
bancos e ‘“guardado” por eles. Os bancos movimentavam os recursos arrecadados sem
respeitarem a regra de reservar um terco dos depositos para garantir os saques. Os recursos
eram empregados em empréstimos, apolices da divida pablica, debéntures e acdes de

companhias, principalmente ferroviarias. (GAMBI. 2021, p.13)
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Gambi (2021) apresenta a perspectiva de diversos autores das razdes que poderiam ter
levado a crise bancéria de 1875, deixando em aberto se ela ocorreu devido a politica de
contracdo monetaria do governo, préaticas irresponsaveis adotadas pelos bancos, fuga de
capitais do centro financeiro brasileiro, entre outras justificativas. Em 29 de maio de 1875, foi
aprovada uma lei de “auxilio aos bancos”, permitindo a emissdo de 25 mil contos em papel-
moeda inconversivel para ajuda-los.?®

Em 1872, um acionista do Banco Nacional questionava o fato de esse banco estar
adquirindo grandes quantidades de acdes da Companhia Brasileira de Paquetes a Vapor,
sendo que nesse momento, essa companhia passava por dificuldades?. Essa publicacio, de
um acionista do Banco Nacional, parece corroborar a tese de que uma das causas por tras da
crise dos bancos em 1875, foram os grandes riscos assumidos por essas instituicGes bancarias
(UM ACCIONISTA, 1872, ed.66, p.3).

Nesse contexto de crise bancéria, em 1874, o capital da Macaé-Campos chegou a
quantia de 6.529:000% (£ 701,288.00), devido aos empréstimos contratados com juros altos e
prazos curtos. Por isso, Menezes solicitou ao poder legislativo um empréstimo de 3.000:0003,
a 7% de juros e amortizdvel em 10 anos. No entanto, como vimos anteriormente, esse
empréstimo foi recusado pela Assembleia Provincial do Rio de Janeiro. Menezes chegou a
solicitar ao Ministro da Agricultura que o governo concedesse uma garantia de juros a Macaé-
Campos, que também foi recusado, pois a leitura do governo provincial era de que a
incapacidade de consolidar sua divida destruiria a Macaé-Campos. Dessa maneira, narra
Adolpho Bezerra de Menezes, em novembro de 1875, ainda no ano de inauguracédo, ele
passou a estudar a proposta de entregar a companhia aos principais credores, que seriam
pagos com sua renda (MENEZES, 1877, ed.329, p.3).

Retornando ao projeto n.100 A, de 1874, que autorizaria 0 governo a conceder
3.000:000% a Companhia Estrada de Ferro de Macaé a Campos com juros de 7% e
amortizacdo em 10 anos (CAMARA..., 1875, ed.144, p.2), no dia 14 de maio de 1875, o
deputado Angelo do Amaral®® proferiu um discurso na Camara dos Deputados em favor do
empréstimo para a Macaé-Campos. Esse deputado defendia que além do empréstimo, a rede

28 Um dos bancos contemplado com esse auxilio foi o Banco Rural e Hipotecario.

2 EL-KAREH, Almir Chaiban. A Companhia Brasileira de Paquetes a Vapor e a centralidade do poder
monarquico. Historia Econdmica & Histdria de Empresas, V.2 (2002), 7-27.

% Angelo Tomas do Amaral foi um politico, engenheiro ferroviario e jornalista brasileiro. Exerceu diversos
cargos publicos no Rio de Janeiro. Foi deputado geral pelo Amazonas. Foi presidente das provincias do
Amazonas, em 1857, Alagoas, de 1857 a 1859, e Para, de 8 de agosto de 1860 a 4 de maio de 1861.
https://pt.wikisource.org/wiki/Diccionario_Bibliographico_Brazileiro



https://pt.wikipedia.org/wiki/Pol%C3%ADtico
https://pt.wikipedia.org/wiki/Jornalismo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasileiros
https://pt.wikipedia.org/wiki/Deputado_geral
https://pt.wikipedia.org/wiki/Amazonas
https://pt.wikipedia.org/wiki/Alagoas
https://pt.wikipedia.org/wiki/Par%C3%A1
https://pt.wikisource.org/wiki/Diccionario_Bibliographico_Brazileiro
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ferroviéria do norte fluminense deveria contar com a garantia de juros pelo governo. A lei de
24 de setembro de 1873, que regulava essa garantia de juros, dizia que esse beneficio deveria
ser dado a apenas uma companhia ferroviaria por provincia, mas na provincia fluminense ele
ja tinha sido concedido para a Campos-Carangola e Niteroi-Campos (CAMARA..., 1875,
ed.138, p.2).

A Campos-Carangola, em 1875, estava incorporando capitais para comecar as obras, €
a Niteroi-Campos ja havia comecado as construgdes, mas, segundo Angelo do Amaral, ambas
estavam ameacadas de serem interrompidas devido a crise de liquidez que o pais enfrentava.
O deputado Angelo do Amaral ofereceu duas opc¢des de auxilio para a rede ferroviaria do
norte fluminense: a Macaé-Campos também deveria receber a garantia de juros, pois apesar
de serem empresas diferentes, todas faziam parte de uma mesma rede para escoar as
mercadorias da regido norte/noroeste da provincia para a Corte; ou 0 governo deveria contrair
um grande empréstimo do exterior, que deveria ser repassado a juros baixos para essas
companbhias ferroviarias. Dessa maneira, 0s bancos poupariam sua capacidade de empréstimo

para a lavoura (Idem).

No dia 24 de maio de 1875, o deputado Pereira dos Santos®! fez um discurso contra a
proposta de empréstimo. Ele argumentou que apesar da Macaé-Campos prestar um importante
servico, estava sendo mal administrada. De acordo com esse deputado, a companhia foi
formada com capital de 5 mil contos e j& havia gastado 6 mil contos. Dos 6 mil contos gastos,
aproximadamente metade foi adquirida com entradas dos acionistas, e a outra metade com
empréstimos dos bancos Nacional, Rural e Hipotecario e o Industrial. Além disso, afirmava
Pereira dos Santos, se fazia necessario mais gastos para concluir as obras do porto de
Imbetiba, e a cotacdo das acOes da companhia apenas desvalorizavam. Ou seja, Pereira dos
Santos argumentava ser contrario ao empréstimo porque a Macaé-Campos ndo conseguiria 0
pagar, devido ao seu mal estado financeiro decorrente de uma administracdo ruim. Para ele, a
companhia deveria recorrer aos acionistas para efetuarem as entradas dos 2 contos de reis
subscritos em suas acdes (CAMARA..., 1875, ed.144, p.2).

Apesar dos argumentos supostamente técnicos desses deputados, ndo sabemos se 0
posicionamento deles era influenciado por outras questdes politicas. A decisdo da Assembleia

Legislativa provincial do Rio de Janeiro de recusar o empréstimo para Macaé-Campos, foi

31 N3o conseguimos encontrar mais informacdes sobre esse deputado.
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criticada pelo Banco Nacional, pois ele esperava que a companhia quitasse sua divida com
esse empréstimo (BANCO..., 1876, ed.43, p.3).

Nesse contexto de falta de recursos da companhia, em dezembro de 1874, Adolpho
Bezerra de Menezes encampou o0 contrato com o0s empreiteiros. A Macaé-Campos se
comprometeu a pagar 400:000$ para os empreiteiros, terminar as obras e adquirir a renda do
servico desde os primeiros anos (MENEZES, 1877, ed.343, p.2). Além de adquirir
empréstimos com bancos e encampar as construgdes, como abordamos no capitulo I, a
administragdo presidida por Adolpho Bezerra de Menezes contraiu um empréstimo com 0s
irmdos Meinicke, no valor de 178:591$000, para pagar 0s construtores de navios ingleses.

Durante os primeiros anos da Macaé-Campos, dentre as obrigacdes no contrato com a
empreiteira A.J. Coelho & Cia, estava 0 pagamento dos dividendos aos acionistas, ja que a
Macaé-Campos entregava todo o capital aos empreiteiros. No dia 18 de abril de 1872, o
gerente da companhia, José Lino de Almeida, convocou 0s acionistas para receber os juros
anuais de 6% do capital realizado de suas acdes no escritorio da companhia (ALMEIDA,
1872, ed.107, p.4). Esse foi 0 tnico momento que foi publicada no Jornal do Commercio uma
convocacgao para os acionistas receberem dividendos das suas a¢des na década de 1870.

O preco das passagens, em 1875, do Rio de Janeiro até Campos dos Goytacazes,
percorrendo o trajeto maritimo e ferroviario, era de 30$000 na 12 classe e 15$000 na 32 classe.
De Imbetiba para Campos as passagens eram 63700 na 12 e 5$000 na 32 Sendo assim, as

passagens maritimas eram consideravelmente mais caras. (CAMARA, 1875, p.13)

J& o frete do café, algoddo, fumo e couros era de 16$670 por tonelada para fazer o
trajeto completo da ferrovia e navegacdo, e 8$170 apenas para a ferrovia. Sendo entdo 250 rs
por arroba de Campos ao Rio de Janeiro; 122 rs por arroba de Campos a Imbetiba; 128 rs de
Imbetiba para o Rio de Janeiro. O frede do sal, em 1875, era de 6$700 por tonelada métrica do
Rio de Janeiro até Campos, e de 3$300 de Imbetiba a Campos, sendo entdo 100 rs por arroba
do Rio de Janeiro a Campos; 49 rs por arroba de Imbetiba a campos. O engenheiro Ewbank da
Camara considerava o preco dos fretes da Macaé-Campos para todos os produtos razoavel.
(CAMARA, 1875, p.13-14)

De acordo com Ewbank da Camara (1875), a estrada de ferro de Campos a Imbetiba
além de servir as lavouras do vale dos Muriaé e Pomba, de Campos dos Goytacazes e de

Quissamd, também absorvia mercadorias da regido serrana, como Santa Maria Magdalena e
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Cantagalo, que transportavam suas mercadorias nas costas de mulas até a estacdo de
Sant’ Anna (da Macaé-Campos) por ter uma tarifa mais barata do que a Estrada de Ferro de
Cantagallo.
“Com effeito: do Bom Jardim 4 villa Nova a tarifa dos productos de
exportacdo e¢ de 472 rs. por 10 kilos, e de Sant’Anna ao Rio de

Janeiro, a importancia do frete, para a mesma unidade de peso, e de
100 rs.; isto quer dizer que uma arroba de café paga

708 rs. do Bom Jardim a Villa Nova;
150 rs. de Sant’ Anna ao Rio de Janeiro.” (CAMARA, 1875, p.15)

Ele considerava ainda que o servico poderia ser melhor aproveitado, pois Campos
enviava diariamente entre 10 e 12 vagbes de mercadorias, com uma média de 100 sacas de
acucar (6.000 kg) em cada vagdo. Os vapores da Macaé-Campos faziam 9 viagens mensais (e
algumas extraordinarias) entre Imbetiba e o Rio de Janeiro, transportando “ordinariamente”
de 5.000 a 5.600 sacas de café e agucar (por volta de 336.000 kg). Mesmo assim, Ewbank da
Camara (1875) afirmou que os armazéns de Santa F¢ e Sant’Anna estavam abarrotados de
mercadorias que aguardavam por falta de mais expedicGes O Anexo nos oferece uma melhor

perspectiva da movimentacao por cabotagem dos vapores da Macaé-Campos.

Apesar da renda promissora, sobre o estado financeiro da Macaé-Campos no primeiro
ano de trafego completo, Ewbank da Camara (1875) demonstra que a divida contraida pela
companhia para concluir as obras e adquirir o material rodante e flutuante era de 7.800:0003,
e ainda se faziam necessarias mais obras, como armazéns e estacBes. Por isso, a renda
adquirida seria toda absorvida pelas despesas, e como veremos adiante a Macaé-Campos foi
sufocada por sua divida durante toda sua existéncia como companhia independente.
(CAMARA, 1875, p.17)

A administracdo da Macaé-Campos posterior a Aldolpho Bezerra de Menezes fez
muitas criticas aos lancamentos nas escrituragdes da companhia do periodo que ele a presidiu.
O proprio Menezes admitia que deixou a companhia em dezembro de 1875, mas as
escrituracOes feitas cobriam apenas até margo. De acordo com ele, isso ocorreu porque a
companhia levava meses para liquidar as dividas, e so entdo as lancava. A diretoria que o
sucedeu, continua Menezes, também efetuava os lancamentos com atraso (MENEZES, 1877,
ed.334, p.3).

Os diretores que assumiram a Macaé-Campos em 1875 argumentavam que Menezes

havia sido o responsavel por deixar a companhia no péssimo estado financeiro que ela se
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encontrava. Utilizaram uma exposicdo do proprio Menezes, de 4 de novembro de 1875, 2
meses antes de deixar a presidéncia, na qual fica exposto que a companhia possuia uma divida
passiva de 4.792:072% e uma renda liquida anual de 932:000$. No entanto, de acordo com 0s
novos diretores, a divida da companhia nesse periodo, na verdade excedia 5.300:0008%, e ela
apresentava prejuizos operacionais. Segundo Miguel da Silva Vieira Braga, no primeiro ano
que ele assumiu a presidéncia da companhia, de 1 de julho a 31 de dezembro de 1875, as
despesas foram 421:698:527 e a receita 331:928%$925, apresentando um déficit de
89:769%$602. Vieira Braga considerava que o gasto da Macaé-Campos para construgdo da
ferrovia havia sido demasiado caro, segundo ele, custando 73:000$ por quilémetro (BRAGA;
CALOGERAS; FERNANDES, 1877, ed.352, p.3).

Tabela 4: Receitas e Despesas do 1° trimestre de 1876

Més Receita Despesa Renda liquida
Janeiro 54:928$480 49:628%324 5:300$156
Fevereiro 60:258%760 44:015%077 16:243$683
Marco 64:699$020 42:995%$789 21:703$231
Total 179:886%$260 136:639$190 43:247$070

Fonte: RECEITA e despesa: da estrada de ferro macahé e campos no primeiro trimestre de anno de
1876. Jornal do Commercio. Rio de Janeiro, ed.100, 9 marco 1876. Caderno Commercio, p.1

Tabela 5: Detalhamento das receitas do 1° trimestre de 1876

Més Passageiros | Encomendas | Animais | Mercadorias | Telegrafo e
e bagagens diversos
Janeiro 16:570$820 | 1:668%$830 148:500 36:435$930 104$400
Fevereiro | 18:080$720 | 1:999$580 164:600 39:699$040 314$820
Marco 17:977$080 | 2:366%$800 392:120 43:936$020 27$000
Total 52:628%$620 | 6:035%$210 705$220 | 120:070$990 | 4463%$220
Fonte: Idem
Tabela 6: Detalhamento das despesas do 1° trimestre de 1876
Més Linha Escritério | Administracdo | Conservacdo, | Telegrafo
Maritima Central da linha férrea tracdo e
trafego
Janeiro 13:395$125 | 3:282%$170 1:771$020 30:604$359 575$650
Fevereiro | 14:120$172 | 2:061$206 1:537$900 25:715%$419 580$380
Marco 14:397$169 | 1:995%406 1:414%$000 24:672$511 516$000
Total 41:913$169 | 7:338%$782 4:722$920 80:992$289 | 1:672%030

Fonte: Idem




Tabela 7: Movimentacédo de mercadorias e passageiros no 1° semestre de 1876
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Meés Quantidade Quilogramas Quantidade Quilogramas de
de passageiros | de encomendas | de animais mercadorias
Janeiro 2.385 26.509 41 2.517.175
Fevereiro 2.310 39.449 45 2.526.411
Marco 2.400 59.848 265 2.537.616
Total 7.095 125.806 351 7.581.202
Fonte: Idem

Essas informacbes sobre movimentacdo, rendas e despesas da companhia nos
permitem mensurar algumas questdes operacionais_ Tabelas 4, 5, 6 e 7. Ndo devemos aceitar
esses valores como inquestionaveis, ja que artificios contabeis poderiam ser utilizados para
passar uma imagem mais otimista. Mesmo assim, essas informagfes foram oficialmente
divulgadas pela administragdo da companhia, que seria responsabilizada caso fosse
denunciada alguma irregularidade. Mesmo levando em consideracdo possiveis erros e

artificios contabeis, provavelmente esses dados se aproximavam da realidade.

Até mesmo 0s contemporaneos questionavam o balanco de receitas e despesas
apresentado pela companhia. O autor de uma publicacdo andnima afirmou ter davidas se o
saldo de 43:247$070 de renda liquida estd correto_ Tabela 4. Para ele, ndo foram
contabilizadas algumas despesas, como de manutencdo do dique, dos vapores e dos trilhos,
que somados totalizariam 22:000$000 em despesas. Além disso, ele afirmava que segundo o
quadro que a diretoria da empresa apresentou, a movimentacdo de mercadorias do primeiro
trimestre de 1876 foi 450 toneladas inferior ao do Gltimo trimestre de 1875, mesmo assim, a
receita bruta apresentada foi 19:000$000 superior, o que para ele € uma incoeréncia. Com
esses argumentos, ele solicitava que fossem feitos melhores esclarecimentos sobre a renda da
companhia (O ACCIONISTA..., 1876, ed.103, p.2)

De acordo com as informagdes oferecidas pela administracdo da companhia sobre as
receitas e despesas do primeiro trimestre de 1876, a companhia apresentou lucro operacional,
ou seja, os valores arrecadados com a prestacdo de servigo foram superiores as despesas de
manutencdo e operagdo. No entanto, essas tabelas ndo contabilizaram as despesas financeiras,
que eram 0s pagamentos de juros e amortizacfes das dividas contraidas. Muitas publicacdes
no Jornal do Commercio apontavam a Macae-Campos como fadada a faléncia. O argumento
deles sempre era de que a renda obtida pela Macaé-Campos ndo era suficiente para regularizar

as dividas dos empréstimos, e que a companhia ndo conseguia nem mesmo amortiza-las.
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Esses empréstimos foram contraidos para a construcdo da linha férrea e do porto (assim como

suas dependéncias, como esta¢des e armazéns), e para importar o material rodante e flutuante.

Como observamos na Tabela 4, a renda liquida apresentada (receitas menos despesas)
poderia variar consideravelmente em diferentes meses. Em 1876, a renda liquida de janeiro
foi 5:300$156 e a de margo 21:703$231. A partir das informagdes na Tabela 4, entendemos
que essa diferenca se deu porque em marco de 1876 a receita foi superior e a despesa inferior.
Mesmo assim, considerando apenas as informacdes da Tabela 4, poderiamos concluir que a
Macaé-Campos apresentou lucros operacionais no primeiro trimestre de 1876, totalizando
43:247%070 de renda liquida.

A Tabela 5 traz informacdes mais detalhadas sobre as receitas da Macaé-Campos no
primeiro trimestre de 1876. A partir dela, vemos que o transporte de mercadorias era a
principal fonte de receitas, sendo responsavel por arrecadar 120:070$990 nesses trés meses. A
soma das receitas das outras categorias transportadas (passageiros, encomendas, animais e
telegrafo), segundo as informacdes da Tabela 5, foi de 59:815%$270, aproximadamente metade
da receita com mercadorias. Sendo assim, o transporte de mercadorias correspondeu a 66,7%
da receita total desse periodo (179:886$260_Tabela 4).

Ainda utilizando a Tabela 5, vemos que o transporte de passageiros também era
responsavel por uma receita importante da companhia, mesmo sendo muito inferior a
arrecadacdo das mercadorias. Com uma receita de 52:628%$620 no primeiro trimestre de 1876,
o transporte de passageiros correspondeu a 29,2% do total arrecadado nesse periodo. Podemos
concluir que o transporte de passageiros foi um servico importante da formacdo da renda da
companhia. Ja a arrecadacdo pelo transporte de encomendas, animais e telegrafo traziam as
menores receitas, somando-se a arrecadacdo dessas trés categorias, obtiveram 7:186%$650,

colaborando com 3,9% do total arrecadado no primeiro trimestre de 1876.

Tratando agora do detalhamento das despesas da Macaé-Campos no primeiro trimestre
de 1876_ Tabela 6, vemos que as principais despesas da companhia eram relacionadas ao
trafego e conservacao das linhas férrea e maritima (principalmente da férrea). Foram alocados
na “conservacao, tragdo e trafego” da ferrovia 80:992%289, equivalendo a 59,2% das despesas
totais (136:639%$190 Tabela 4). Com a manutencdo da linha maritima foram gastos mais
41:913%$169, correspondentes a 30,6% das despesas totais no trimestre. Sendo assim, as
despesas relacionadas ao abastecimento e conservagdo das linhas férrea e maritima se

aproximavam de 90% das despesas totais.
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A partir da Tabela 7, vemos que no primeiro trimestre de 1876 o volume de
mercadorias e quantidade de passageiros se manteve estavel, com uma média de 2,5 milhdes
de quilogramas de mercadorias e 2.365 passageiros por més. A partir das informacoes
contidas nessas tabelas, podemos afirmar que o servico da Macaé-Campos possuiu uma

demanda expressiva durante o primeiro trimestre de 1876.

A Tabela 8, abaixo, foi publicada por um autor andnimo, que assinava como Um
Credor. A maior parte da divida passiva da Macaé-Campos, de acordo com esse autor, estava
vencida com juros de 7% ao ano. A renda bruta em 1877 teria sido de 870:000$, sendo uma
média de 79:000% por més, enquanto a despesa tinha uma média mensal de 53:000%.
Utilizando esses valores, o autor calcula que a renda liquida da companhia, deduzidos os 10%
para renovacao e conservacdo do material, era de 280:000$ anuais. As acBes da Macaé-
Campos, com valor nominal de 200$, s6 achavam comprador por 40$. A divida passiva,
segundo o balanco apresentado pelos diretores, estava em 8.600:000%. O ativo, contando com
0s 96 quilébmetros de linhas férreas, material rodante, quatro vapores e construcdes, era
avaliado pelo autor em 3.500:000$ (provavelmente o autor subestimou o valor desse ativo
fixo). Com essas analises contédbeis, que ndo podemos verificar a exatiddo, o autor busca
demonstrar que a companhia existia com uma seria crise no Balanco de Pagamentos (UM
CREDOR, 1877, ed.355, p.3).

Tabela 8: Dividas da Companhia Estrada de Ferro Macaé-Campos 1877

Trabalhadores da companhia 134:000$000

Credores na Inglaterra 130:000$000

Edmundo e Gustavo Meinicke (execucdo) 214:000$000
Banco Rural e Hipotecario 1.772:700$000
Banco Nacional 1.896:700$000

Banco do Brasil 104:000$000

Banco Industrial 104:200$000

M. U. Lengruber (penhor) 350:000$000

A.J. Coelho & C. (ex empresarios) 480:000$000

Credores diversos 485:000$000

Diretoria 66:500$000
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Divida Total 5.737:100%$000

Fonte: UM CREDOR. Companhia Macahé e Campos. Jornal do Commercio. Rio
de Janeiro, ed. 355, 23 dezembro 1877. Caderno Publicacdes a Pedido, p.3

Em um debate legislativo sobre a concesséo para construir uma ferrovia entre Niterdi e
Macaé, em dezembro de 1877, o deputado J. A. Rodrigues®? comentava sobre as tarifas pagas
no transporte da Macaé-Campos. A Macaé-Campos, segundo esse deputado, cobrava 98 réis
para cada 10 quilogramas de mercadorias no trajeto férreo entre Campos e Imbetiba, valor
considerado barato pela distancia percorrida. De Imbetiba para a Corte, no trajeto maritimo,
era cobrado mais 100 réis para cada 10 quilogramas, sendo que para as mercadorias que
chegassem em Imbetiba pela ferrovia Macaé-Campos seriam cobrados 69 réis. J. A.
Rodrigues afirmava que a ferrovia de Niter6i a Macaé ndo poderia competir com os fretes
cobrados pela navegacdo de Imbetiba, pois essa ferrovia teria uma extensdao de
aproximadamente 170 km e seria necessario um frete de aproximadamente 170 réis para
sustentar esse servico, frente aos 69 réis cobrados pela navegacdo de Imbetiba. Utilizando
dados dos relatérios da companhia, J. A. Rodrigues demonstra as despesas da Macaé-Campos

com o trajeto ferroviario e maritimo de janeiro de 1876 a julho de 1877:

Tabela 9: Despesa, receita e renda liquida da Macaé-Campos de janeiro de 1876 a julho

de 1877
Despesa total da linha terrestre (97 km) 534:349$883
Despesa total da linha maritima (197 km) 345:007$173
Outras despesas “estranhas” 75:796%$228
Total das despesas 955:153%$284
Receita bruta nesses 18 meses 1.270:114$206
Renda liquida do periodo 314:960$922

Fonte: ASSEMBLEA legislativa provincial: Discurso proferido na sesséo de 12 de dezembro de 1877
sobre a pretengdo de Hamilton L. Bucknall. Jornal do Commercio. Rio de Janeiro. ed.2, p.3, 2 janeiro
1878

Utilizando os dados da Tabela 9, J. A. Rodrigues argumentava que como os fretes das
linhas férrea e maritima da Macaé-Campos possuiam taxas aproximadas, mas as despesas da
linha maritima eram muito inferiores, logo, a lucratividade da companhia se devia

principalmente ao setor maritimo. A partir disso, esse deputado questionava a construcdo da

32 N3o conseguimos encontrar mais informacdes sobre esse deputado
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ferrovia de Niter6i a Macaé, que concorreria com a linha maritima da Macaé-Campos. Caso a
Niter6i-Macaé conseguisse equiparar os fretes com a navegacdo de Imbetiba, para ele, isso

poderia arruinar a rentabilidade da Macaé-Campos (Idem).

Além dos embates politicos que envolviam diferentes interesses empresariais, a partir
do discurso desse deputado, tivemos acesso a importantes informagdes contabeis sobre a
Macaé-Campos. De acordo com J. A. Rodrigues, essas informacdes foram retiradas da conta
de lucros e perdas dos relatérios da companhia. Considerando apenas despesas de manutencéo
e funcionamento dos servicos de frete ferrovidrio e maritimo, a Macaé-Campos apresentava

lucros operacionais.

Como nenhuma dessas tabelas apresenta informacdes referentes a despesas financeiras
(pagamento de empréstimos ou juros), vemos a Macaé-Campos como sendo lucrativa.
Podemos concluir que as dificuldades da Macaé-Campos ndo eram decorrentes de um
prejuizo operacional, mas sim do pagamento dos empréstimos. O grande volume de
mercadorias transportadas, mesmo a fretes baixos, apresentava bons rendimentos para o
servico. No entanto, para construir o capital fixo da companhia, necessario para ela efetuar
esse servico, foram contratados empréstimos que ndo puderam ser quitados, e corroiam a
renda da Macaé-Campos com seus juros. Nesse contexto, se fazia necessario recorrentemente

renegociar esses empréstimos ou contrair novos para efetuar a rolagem da divida.

O Banco Nacional, principal credor da companhia, em uma publicagdo sobre seu
balanco de contas em abril de 1878, afirmou que a Macaé-Campos havia conseguido pagar
algumas das dividas mais urgentes e fechado acordos com os principais credores,
comprometendo-se a pagar juros de 6,5% anuais e aplicar o excedente da renda da companhia
para amortizacdo das dividas. A Macaé-Campos devia 2.070:000$ para o Banco Nacional em
dezembro de 1876, mas o guarda livros desse banco, B. Vellozo Tavares, considerava que
essa divida estava garantida. Ele afirmava que desde 1875 a praca comercial do Rio de
Janeiro estava enfrento uma crise de liquidez, e o tesouro nacional estava absorvendo grande
parte do capital monetario através da divida publica, tornando os recursos das instituicdes de
crédito escassos (TAVARES, 1878, ed.111, p.2).
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Tabela 10: Renda da Macaé-Campos em maio de 1879

Importacéo Exportacéo
Passageiros 9:892$820 Passageiros 9:696$380
Encomendas 1:329$550 Encomendas 1:712$800
Mercadorias 22:896$440 Mercadorias 52:605$900

Renda extraordinaria 2:620$020
Total 100:753%$910
Total do mesmo més no ano anterior 66:317$360

Fonte: ESTRADA de ferro Macahé e Campos. Jornal do Commercio. ed.165, p.1. Rio de Janeiro, 15
julho 1879

Durante a década de 1870 ndo era comum que a Macaé-Campos publicasse no Jornal
do Commercio informacgdes contabeis da companhia. No entanto, a partir de meados de 1879,
ela aumentou gradualmente a frequéncia que publicava suas receitas e despesas. A Tabela 10

nos permite avaliar algumas questdes.

Tomando como exportacdo 0 movimento de Campos dos Goytacazes para a Corte e
importacdo o trajeto inverso, observamos que a renda de exportacdo é maior, sendo o valor
arrecadado com mercadorias mais que o dobro. Sendo assim, podemos deduzir que o
movimento de mercadorias, a0 menos em maio de 1879, que seguia de Campos dos
Goytacazes e demais estacfes no caminho para a Corte, era maior do que 0 movimento no
sentido contrario. Mesmo assim, vemos que 0s navios e trens da Macaé-Campos néo
voltavam vazios, 0 valor de 22:896%440 arrecadado com importacdo ndo € nada desprezivel _
Tabela 10, podemos considerar que a Macaé-Campos transportava uma quantidade relevante
de mercadorias em ambos os sentidos. Em relacdo ao arrecadado com passageiros e
encomendas, hd uma maior paridade de movimentacdo nos dois sentidos, com uma diferenca
muito pequena nas rendas. Apesar de o valor arrecadado com o transporte de mercadorias ser
muito superior, o valor arrecadado com passageiros também era representativo na formacgédo

de renda da companhia.
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Tabela 11: Movimento e receita no ano financeiro de 1 de julho de 1878 a 30 de junho de

1879

Quantidade Renda
Passageiros 29.386 219:116$800
Encomendas 503.902 kg 39:379%$730
Café 24.776.533 kg 414:096$646
Mercadorias Aclcar 8.675.995 kg 85:859$230
Géneros diversos 18.480.512 kg 301:313%072
Total mercadorias 51.933.040 kg 801:268$948

Fonte: ESTRADA de ferro Macahé e Campos. Jornal do Commercio, Rio de Janeiro, ed.291, 19
outubro 1879. Caderno Commercio, p.1

A partir da movimentacdo de 1878-79 _ Tabela 11, confirmamos que o transporte de
mercadorias era a maior fonte de receita da Macaé-Campos, dentre as quais o café é a de
maior destaque. O café correspondeu, nesse periodo, a um volume de 24.776.533 kg em um
total de 51.933.040 kg, ou seja, 47,7% das mercadorias transportadas_ Tabela 11. A receita
total nesse ano financeiro foi de 1.059:765%$478, e o transporte de mercadorias correspondeu a
75,6% da receita, com 801:268%$948 (Idem). A receita proveniente do transporte de café foi

equivalente a 51,6% da renda com mercadorias e 39% do total arrecado pela companhia.

No entanto, podemos observar que entre 1878-79 o volume de géneros diversos e
acucar também era relevante, assim como o transporte de passageiros e encomendas, traziam
rendimentos importantes para a companhia. Somando a quantidade de acUcar e géneros
diversos, eles atingem 27.156.507 kg de mercadorias, superando a quantidade de café. Mesmo
assim, a soma da renda obtida por essas duas categorias, totalizando 387:172$302, permanece
inferior a renda obtida pelo café. Flavio Saes (1981) o transporte de café oferecia rendimentos
melhores do que outros produtos, por isso, entre as ferrovias de Sdo Paulo, as que se

especializavam no transporte de café conseguiam ser rentaveis.

Sabemos que o volume de mercadorias estava sujeito a oscilagcbes bruscas em
diferentes periodos, seja devido a épocas de safra, pestes, e diversos outros fatores. Na
tabela_12, abaixo, construimos séries com 0s volumes de mercadorias, passageiros e
encomendas entre 1882 e 1886. A Tabela 12 foi construida a partir de relatorios fiscais da
Macaé-Campos que foram publicados no Jornal do Commercio, por isso eles possuem
lacunas. Mesmo assim, possuimos dados suficientes para mensurarmos a quantidade de
mercadorias e passageiros que demandavam o servigo da Macaé-Campos, assim como as

oscilacdes e tendéncias da movimentacao durante esse periodo.
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Tabela 12: mercadorias, encomendas e passageiros entre 1882 e 18863

Mercadorias, encomendas e passageiros transportados pela Macaé-Campos em 1882
Café Acucar Géneros Total Passageiros | Encomenda
Diversos mercadorias S
Marco 1.152.738 kg 27.670 kg 2.476.380 kg | 9.656.788 kg | 639 20.944 kg
Maio 1.442.285kg | 278.350 kg | 2.074.782 kg | 3.795.417 kg | 2.211 3.795.417 kg
Junho 1.399.673 kg 1.010.280 kg | 1.770.615 kg | 4.180.568 kg | 2.398 41.092 kg
Julho 1.265.047kg | 1.877.678 kg | 1.681.881 kg | 4.824.606 kg | 2.603 4.180.568 kg
Agosto 2.557.052kg | 2.237.144 kg | 1.584.496 kg | 6.378.692 kg | 2.719 44.096 kg
Dezembro | 3.541.145kg | 866.135kg | 1.755.344 kg | 6.162.624 kg | 2.904 56.634 kg
Mercadorias, encomendas e passageiros transportados pela Macaé-Campos em 1883
Café Acucar Géneros Total Passageiros | Encomendas
Diversos
Janeiro 1.597.659 kg | 361.837 kg | 2.706.299 kg | 4.665.795 kg | 2.734 42.447 kg
Abril 2.973.886 kg | 83.635 kg 1.862.968 kg | 4.920.489kg | 2.344 40.873 kg
Maio 2.535.183 kg | 52.285 kg 2.100.133 kg | 4.687.601 kg | 2.401 39.556 kg
Junho 1.223.856 kg | 267.120 kg 1.643.959 kg | 3.134.935kg | 2.615 353.984 kg
Julho 1.417.783 kg | 947.018 kg 1.574.608 kg | 3.939.409 kg | 2.253 45.409 kg
Setembro | 1.971.567 kg | 1.713.440 1.582.917 kg | 5.267.924 kg | 2.125 28.130 kg
kg

Dezembro | 1.919.524 kg | 253.650 kg | 1.171.952kg | 3.345.126 kg | 2.332 67.848 kg

Mercadorias, encomendas e passageiros transportados pela Macaé-Campos em 1884

Cafe Aclcar Géneros Total Passageiros | Encomendas
Diversos
Marco 1.545.965 kg | 116.108 kg 2.081.042 kg | 3.743.115kg | 2.620 59.990 kg
Julho 1.990.310 kg | 2.188.184 kg | 1.710.597 kg | 5.889.091 kg | 2.585 59.394 kg
Agosto 2.693.985 kg | 2.698.513 kg | 1.814.931 kg | 7.207.420 kg | 3.092 56.717 kg
Setembro | 3.103.840 kg | 2.491.805 kg | 1.814.784 kg | 7.410.429 kg | 2.701 53.680 kg
Outubro 3.309.213 kg | 2.042.465 kg | 1.943.305 kg | 7.294.983 kg | 2.661 53.125 kg

Mercadorias, encomendas e passageiros transportados pela Macaé-Campos em 1885

Café Acucar Géneros Total Passageiros | Encomendas
Diversos
Janeiro 2.537.746 kg | 398.130 kg 1.854.244 kg | 4.790.120 kg 5.689 87.232 kg
Julho 2.989.478 kg | 2.126.317 kg | 1.922.866 kg | 7.038.661 kg | 4.923 87.339 kg
Agosto 2.487.395kg | 2.585.848 kg | 1.869.549 kg | 6.942.792 kg 4.898 75.424 kg
Outubro 3.010.471 kg | 1.485.164 kg | 1.851.680 kg 6.347.315 kg 4.814 68.229 kg
Mercadorias, encomendas e passageiros transportados pela Macaé-Campos em 1886
Café Acucar Géneros Total Passageiros | Encomendas
Diversos

Janeiro 1.976.590 kg | 451.656 kg 2.092.229 kg 4.520.475 kg 5.486 61.805 kg
Abril 1.630.417 kg | 129.340 kg 2.644.992 kg 4.404.749 kg 4.458 62.922 kg
Outubro | 2.403.321 kg | 1.860.060 kg | 1.525.052 kg 5.788.433 kg 4.204 46.173 kg

33 Para construir a tabela 12, assim como a 13, e os graficos com as informacdes retiradas delas, foram
utilizados diversos relatérios contabeis da Macaé-Campos que foram publicados em diversas edi¢gdes do Jornal
do Commercio entre 1882 e 1886.
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A Tabela 12 nos permite fazer algumas andlises sobre a movimentacdo da Macaé-
Campos. Chama atencdo que em nenhum dos meses presentes nessa série, a quantidade de
café ou géneros diversos foi inferior a 1 milhdo de quilogramas. No entanto, talvez os
administradores da Cia optassem por divulgar essas informac6es apenas nos meses de grande
movimento. Mesmo se os dados demonstrarem apenas as épocas de safra, eles ndo perdem o
valor analitico, permitindo afirmar que a Macaé-Campos transportava uma quantidade
expressiva de mercadorias e passageiros. Havia uma grande demanda pelo servico prestado
por essa Companhia.

Gréfico 1: Movimento de mercadorias na Macaé-Campos entre 1882 e 18863

Movimento de diferentes mercadorias (kg) na Macaé-
Campos (1882-1886)
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O grafico 1, acima, construido com as informacdes da Tabela 12, nos oferece um
panorama melhor sobre a movimentacdo das mercadorias durante esse periodo. Percebemos
que durante a maior parte do tempo, o café corresponde a maior quantidade, mas em alguns
momentos as mercadorias diversas o ultrapassam, ressaltando a diversidade produtiva do
norte/noroeste fluminense que escoava através dessa ferrovia. Observamos também que as
oscilacdes nos volumes de mercadorias, apesar de bruscas, apresentam certa regularidade que
talvez representem os ciclos das safras. As oscilagdes na quantidade de aglcar sdo as mais
bruscas, mas ao tempo as mais regulares. As mercadorias diversas séo as que demonstram as

menores oscilagdes, se mantendo bastante estaveis durante parte do tempo.

34 |dem
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Gréfico 2: Evolucéo do total de mercadorias transportadas pela Macaé-Campos
(1882-1886)%°
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J& o gréfico 2, construido a partir do total de mercadorias presentes na Tabela 12,
demonstra instabilidade na quantidade total de mercadorias transportadas pela Macaé-Campos
entre 1882 e 1886 (a linha pontilhada representa a tendéncia). No comeco da série ha uma
gueda brusca, e as demais oscilagdes do periodo sdo um pouco mais suaves, apesar de

representarem diferencas em milhdes de quilogramas.

Gréfico 3: Movimento de passageiros na Macaé-Campos (1882-1886)°
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H&a um claro crescimento no movimento de passageiros entre 1882 e 1886 _Grafico 3.
O pico de crescimento que podemos constatar no grafico 3 ocorreu no ano de 1885, no qual a
média de passageiros na Macaé-Campos salta de aproximadamente 2.500 por més para 4.500
por més, como podemos constatar na Tabela 12. A partir dos graficos 1, 2 e 3, podemos
concluir que o transporte de passageiros e mercadorias pela Macaé-Campos oscilava

consideravelmente, apesar das quantidades relevantes.

Tabela 13: rendas da Macaé-Campos (1882-1886)%"

Rendas da Macaé-Campos em 1882
Passagens Encomendas | Mercadorias | Diversas Total
Marco 6:458$980 1:621$600 | 26:713%$940 | 11:517$260 | 46:311$780
Maio 17:418$480 | 3:705$150 | 58:414$110 | 1:591$340 | 81:129$080
Junho 15:666$520 | 3:865$600 | 59:645$490 | 1:076$760 | 80:2543%$370
Julho 19:164$140 | 4:245$600 | 68:339$730 | 3:401$800 | 95:151$270
Agosto 18:826$620 | 4:257$180 | 96:189%$200 | 640$000 119:913$000
Dezembro | 20:218%$680 | 4:988%$600 | 90$:722$710 | 5:510$830 | 121:440%$820
Total 97:753%420 | 22:683$730 | 400:025$180 | 23:737$990 | 544:200$320
Rendas da Macaé-Campos em 1883
Passagens Encomendas | Mercadorias | Diversas Total
Janeiro 20:309$200 | 4:127$340 | 64:840$680 | 4:142$100 | 93:419%$320
Abril 13:836$170 | 3:819$140 | 85:381$840 | 1:137$760 | 104:174$910
Maio 16:022$730 | 4:256%200 | 70:802$800 | 1:567$810 | 92:649$540
Junho 20:545$820 | 4:986$910 | 48:051$040 | 4:158$530 | 77:742$300
Julho 15:186$180 | 3:665%150 | 79:802$899 | 3:628%840 | 102:283$069
Setembro 12:659$060 | 3:715$340 | 74:267$565 | 2:193$900 | 92:835$865
Dezembro | 16:275$300 | 5:403$830 | 58:705$445 | 3:650$445 | 84:035%$020
Total 114:834$460 | 29:973$910 | 481:852$269 | 20:479%$385 | 647:140$024
Rendas da Macaé-Campos em 1884
Passagens Encomendas | Mercadorias | Diversas Total
Marco 15:976%900 | 3:862$800 | 55:366$660 | 1:671$310 | 76:877$670
Julho 13:788%$520 | 4:100$300 | 78:101$630 | 863%$720 96:854%$170
Agosto 17:762$340 | 3:387$030 | 95:295$910 | 2:512$120 | 118:957$400
Setembro | 17:470$760 | 3:734%$460 | 97:302$610 | 2:361$840 | 120:869%$670
Outubro 15:559$440 | 3:103%340 | 99:452$900 | 3:313%$680 | 121:429$360
Total 80:557$960 | 18:187$930 | 425:519%$710 | 10:722$670 | 534:988%$270
Rendas da Macaé-Campos em 1885
Passagens Encomendas | Mercadorias | Diversas Total
Janeiro 23:408$540 | 3:342%040 | 99:006$180 | 5:934$500 | 131:691$260
Julho 17:452$620 | 4:921$060 | 106:361$450 | 5:084$370 | 133:819$500
Agosto 17:827$760 | 4:731$900 | 147:340$990 | 4:134$260 | 174:034$910
Outubro 17:174$280 | 4:071$040 | 112:896$620 | 6:687$060 | 140:829$000
Total 75:863$200 | 17:066$040 | 465:605$240 | 21:840$190 | 580:374$670

37 |dem
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Rendas da Macaé-Campos em 1886

Passagens Encomendas | Mercadorias | Diversas Total
Janeiro 20:482$020 | 3:426$700 | 89:885$550 | 5:015%$660 | 118:809$930
Abril 16:261$220 | 3:931$820 | 75:142$880 | 8:981$170 | 104:317$090
Outubro 15:369$560 | 3:470$620 | 115:813$800 | 12:874$950 | 147:528%$930
Total 52:112%800 | 10:829%$140 | 280:842$230 | 26:871$780 | 370:655%950
Através dos mesmos relatérios fiscais publicados no Jornal do Commercio que

crescimento, como vemos no Grafico 4, abaixo.

utilizamos para criar a Tabela 12, criamos também a Tabela 13, acima, com séries sobre as
rendas da Macaé-Campos. Da mesma maneira, utilizaremos de graficos para observarmos
melhor o comportamento das rendas dessa companhia. Na tabela 13 fica claro que o
transporte de mercadorias formava a maior parte da renda dessa companhia. A participacdo do
transporte de mercadorias na renda total dos meses que obtivemos os dados foi de: 73,5%
(1882); 74,4% (1883); 79,5% (1884); 80,2% (1885); 75,7% (1886). A segunda maior fonte de
arrecadacdes da Macaé-Campos era com passagens, eu foram: 17,9% (1882); 17,7% (1883);
15% (1884); 13% (1885); 14% (1886). As demais arrecadacbes se distribuiam em
encomendas e outras rendas diversas. A Macaé-Campos possuia uma arrecadagao expressiva,

sendo o transporte de mercadorias a atividade mais importante, e com tendéncia de

Gréfico 4: evolucéo das rendas da Macaé-Campos em contos de réis (1882-1886)®
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Chama atencdo que mesmo arrecadando grandes valores, e com tendéncia de
crescimento_ Grafico 4, chegando a ser a ferrovia fluminense com a maior renda em 1888, (O
ESTADO, 1890, ed.80, p.2) a Macaé-Campos ndo pode arcar com as despesas de juros e
amortizacdes dos empréstimos, levando a Companhia a ser liquidada em 1890, como
abordaremos melhor no tépico seguinte. Nao devemos ignorar a importancia das outras
atividades para formar a renda da Macaé-Campos, mas o grafico 4 deixa evidente o
protagonismo do transporte de mercadorias.

Mesmo com tendéncia de crescimento, a diminuicao da arrecadagdo nos momentos de
qgueda da movimentacdo provavelmente acarretava dificuldades no pagamento dos juros e
amortizacdes das dividas. As debéntures das companhias ferroviarias negociadas nas bolsas
(do Brasil e estrangeiras) e a regularidade do pagamento dos juros desses titulos era uma das
medidas que fixava o valor que eles eram negociados. Quando 0s pagamentos eram SUspensos

por alguma crise o valor das agdes despencava. (LEVY; SAES, 2001, p.74)

3.2 Impacto dos empréstimos na rentabilidade da Macaé-Campos

O comeco da década de 1880 foi marcada uma por diminuicdo da arrecadacdo da
Macaé-Campos. As principais causas atribuidas para isso pelos contemporaneos era a
pequena safra de 1880 e a concorréncia com a navegacao do porto de S. Jodo da Barra, que
teria forcado a Macaé-Campos a diminuir suas tarifas para manter um grande volume de
mercadorias.

De acordo com Flavio Saes (1981), as ferrovias de Sdo Paulo que tinham o café como
principal mercadoria eram as mais rentaveis. A tarifa pelo frete de café remunerava melhor as
ferrovias que se especializavam nele. Caso essa hipotese também se aplique para a Macaé-
Campos, baixar o preco pelo transporte de café para ndo perder mercadorias para a havegagao
de S. Jodo da Barra pode ter sido um dos fatores que impactou sua renda.*

De janeiro a julho de 1880 a Macaé-Campos arrecadou 543:392$000, enquanto que no
mesmo periodo do ano anterior havia arrecadado 612:402$000. Sendo assim, a arrecadacdo
nos primeiros 7 meses de 1880 foi 69:010$000 inferior a0 mesmo periodo do ano anterior.
(COMPANHIA..., 1880, ed.225, p.4) Em novembro de 1880 a arrecadacdo da Macaé-Campos

decresceu 76:261$000, em relacdo ao ano anterior. Mesmo que as oscilacbes fossem

%9 Para outras provincias ver também GOULARTI FILHO, Alcides e MORAES, Fabio Farias de. A construgio
dos caminhos da erva-mate em Santa Catarina: combinagdo e sobreposicdo de transportes. Dimensdes, vol. 31,
2013, p. 159-182. ISSN: 2179-8869
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temporarias, poderiam oferecer empecilhos para o pagamento dos juros e amortiza¢fes da
divida da companhia, que estava a 5.300:000$000. (COMPANHIA..., 1880, ed.348, p.3)

Flavio Saes (1981) entende que parte significativa do capital das companhias
ferroviérias era formado por empréstimos, e busca compreender até que medida eles poderiam
comprometer os rendimentos delas. Relacionado a isso, estd a dependéncia do capital
estrangeiro, segundo ele, os empréstimos mais importantes eram feitos por bancos ingleses. A
Macaé-Campos recorreu a empréstimos nacionais desde seus primeiros anos, mas em meados

da década de 1880 procurou crédito na praca de Londres.

Um fenémeno nas ferrovias de Sao Paulo que também se aplicou a Macaé-Campos foi
que o custo de construcdo das linhas férreas ter sido maior que o capital realizado ou
autorizado das companhias, e essa diferenca se dava pelos empréstimos que adiantavam 0s
investimentos antes da realizacdo do capital em agdes, 0 que aumentava o custo da linha.
(SAES, 1981)

Assim como Flavio Saes (1981), abordamos na Macaé-Campos o conceito contabil de
capital, e ndo como relacdo de producdo. Ha uma dificuldade em abordar o capital nas
sociedades andnimas do século X1X porque:

“Temos duas séries alternativas: no ativo, o custo das linhas férreas
(incluindo ndo s6 a linha mas também edificios, instalacBes e material
rodante); no passivo, a série do capital propriamente dita que
considera o capital integralizado em a¢des ou o capital autorizado por
assembléia (mesmo que ndo tenha sido totalmente integralizado).”

(SAES, 1981, p.150)

A ferrovia Paulistana integralizou o seu capital com entradas de acionistas desde sua
formacdo, depositado na Casa Maua, rendendo juros para a companhia; a Mojiana tomou um
empréstimo com o Banco Mercantil de Santos em 1873, mas rapidamente o resgatou com
recursos da segunda chamada de capital; ja a Sorocabana precisou de 600:000$ em crédito do
Deutsch Brasilianische Bank para completar sua linha Sdo Paulo-Sorocaba. Essa diferenca se
deu porque as duas primeiras atendiam zonas cafeeiras, e a década de 1870 teve um grande
volume desse produto, apesar de um declinio no pre¢o. Ja a Sorocabana tinha como principal
mercadoria 0 algoddo, que ndo conseguiu dar receitas suficientes devido ao declinio nos
precos. As duas primeiras, quando comecaram a expandir seus trilhos para novas zonas, em
finais da década de 1870, recorreram a empréstimos. Na década de 1880 havia dificuldade de

conseguir fontes de crédito no mercado interno. (SAES, 1981)
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Nas ferrovias Paulistana e Mojiana, 0s maiores impactos nas despesas com
empréstimos no exterior causados por variagdes cambiais comegaram na década de 1890,
como consequéncia das reformas econdmicas da Primeira Republica Brasileira, mas foram
maiores a partir do século XX. Ja no caso da ferrovia Sorocabana, inaugurada em 1875, 0s
“embaragos financeiros” comecaram desde 1873, e se estenderam por 30 anos até sua
liquidag&o. A divida inicial da Sorocabana era de 600:000$% em 1874, e atingiu 2.600:000$ em
1876. Ela contratou um novo empréstimo de 2.000:000$ em 1880, e a situacdo da divida
apenas se agravou nos anos seguintes. (SAES, 1981, p.167-178)

Nas ferrovias paulistas o café era a principal fonte de receita ndo apenas pelo grande
volume, ele também possuia tarifas mais altas. As ferrovias que tinham como principal
mercadoria o café eram as mais rentaveis, e no caso da Sorocabana, como a principal
mercadoria no comeco do seu funcionamento era o algodéao e ndo o café, ela teve dificuldade
em se financiar com sua propria renda, por isso contraiu 0s empréstimos estrangeiros que a
oneraram por décadas. (Idem) Assim como a Sorocabana, a Macaé-Campos ndo conseguiu
integralizar seu capital com entradas de acionistas, recorrendo primeiro a empréstimos
nacionais no comeco da década de 1870. No entanto, como vimos, a Macaé-Campos
transportou grande volume de café, que era a mercadoria que mais contribuia para a sua
renda. Mesmo assim, o lucro operacional ndo foi suficiente para pagar os empréstimos. Em
meados da década de 1880, a Macaé-Campos também recorreu a empréstimos estrangeiros
para consolidar sua divida.

A Macaé-Campos entrou na década de 1880 com uma divida de aproximadamente
5.300:000%. Quando ela comprou a E. F. de Padua, em 1883, essa possuia mais 1.400:000$ de
divida que foram assumidas pela Macaé-Campos, além do pagamento pelas a¢fes da E. F. de
Padua, que até 1886 ainda faltavam 348:910%. (COMPANHIA..., 1886, ed.44, p.2)

Durante todo o periodo da Macaé-Campos como uma companhia independente, a
rentabilidade dela foi comprometida pelos juros e amortizacbes de empréstimos, tornando a
distribuicdo de dividendos um fenémeno raro, e entregando uma grande divida para a

Leopoldina, que a comprou em 1890 _ Tabela 14.



Tabela 14: Financas da Macaé-Campos em 1882

111

Financas da Macaé-Campos em 1882

Capital em a¢des da Macaé-Campos ja emitidas e realizadas

3.163:600$000

Divida consolidada em obrigacdes

3.099:250$000

Divida, pelo relatorio, flutuante

2.101:000$000

Total

8.363:850$000

Despesa

Administracdo, conservacao e custeio anual de 96,5 km

600:000$000

Juros e amortizagdo da divida consolidada de 3.099:250$000 a 6 ¥2 % e 2 % de 263:436%$250
amortizacao (8 ¥2 %)

Juros da divida flutuante de 2.101:000$000 a 9%, no caso de ndo ser paga por 189:090$000
emisséo de debentures

Fundo de reserva e deterioracdo, 20% da receita liquida 34:600$000

Total da despesa

1.087:036$250

Receita Bruta

Segundo o ultimo relatério

1.225:427$710

Saldo liquido

138:391$460

Fonte: UM ACCIONISTA. A estrada de ferro Macahé e Campos e seu plano fusionista. Jornal do
Commercio, Rio de Janeiro, ed.155, 5 junho 1883. Caderno Publicagdes a Pedido, p.3

Em 1881 a divida da Macaé-Campos superava cinco mil contos, e a rentabilidade dela

estava ameacada pelas companhias de Navegacdo de S. Jodo da Barra, que absorveram 0s

produtos da Usina da Barcelos (importante usina de agcucar em S. Jodo da Barra) e outros

importantes clientes da Macaé-Campos, como parte da agricultura da regido do Carangola e

do baixo Paraiba. (SENTINELLA, 1881, ed.314, p.3)

O capital da Macaé-Campos, em 1881, era de 8.500:000$000. Grande parte desse
valor foi utilizado para as construcGes, mas apenas 2.800:000$ foram integralizados por

entradas dos acionistas, que ndo recebiam dividendos ha 10 anos. (CAUBY, 1881, ed.314,

p.3) Em setembro desse ano, para consolidar sua divida flutuante, a Macaé-Campos emitiu
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titulos de prelacdo para o Banco Rural e Hypothecario, no valor nominal de 250%$ e juros de
6,5%, com amortizacdo anual de 2%. (REVISTA..., 1881, ed.265, p.6)

Em 1881, as companhias de navegacdo de S. Jodo da Barra estavam tentando uma
subvencgdo na Assembleia Legislativa Provincial, o que dificultaria a concorréncia da Macaé-
Campos. Mais adiante abordaremos os debates sobre essa subvencdo. Apesar de a navegacao
de S. Jodo da Barra estar se reorganizando, ndo se aproximava da grandeza que teve
anteriormente, e pela dificuldade de concorrer com as vias férreas, estavam buscando
beneficios com os poderes publicos. (GOYTACAZ, 1881, ed.315, p.2)

As publicacbes de novembro de 1881 sobre a Macaé-Campos indicavam que as agdes
da companhia estavam em alta na bolsa, sendo negociadas a 260$. Algumas publicacGes
afirmavam que néo existia justificativa para isso, e que elas valiam bem menos. Um suposto
ex-acionista criticava também a ideia de emitir acdes para o pagamento dos dividendos
atrasados. Para ele, essa medida apenas diminuiria o valor que a companhia poderia
eventualmente pagar como dividendos das acdes possuidas devido ao excesso de acdes. Esse
autor considerava que o aumento no preco das agdes era fruto de uma “agiotagem” financeira,
e que as dividas da Macaé-Campos deixariam ela sem conseguir pagar dividendos por mais
15 anos. Além da navegacdo de S. Jodo da Barra, para ele, a construcdo da linha férrea entre
Niteréi e Macaé eliminaria o setor maritimo da Macaé-Campos, que era 0 mais lucrativo.
(UM EX-ACCIONISTA, 1881, ed.320, p.2)

Um autor apresentou alguns dados mais objetivos, junto com estimativas de rendas
futuras, com o intuito de demonstrar que a receita da Macaé-Campos em 1881 seria alta o
suficiente para arcar com as despesas operacionais e financeiras da companhia, além de
possibilitar o pagamento de dividendos aos acionistas. De acordo com esse autor, a renda
liquida auferida possibilitaria 0 pagamento de 14% de dividendos por acdo da companhia
(27$622 por acdo), mas a expectativa de dividendos téo altos era iluséria. (ACCIONISTA...,
1881, ed.321, p.3). No entanto, se compararmos a tabela 15 abaixo com a anterior (Tabela
14), veremos que os dados diferem, por isso devemos tomar cuidado com esses dados

contabeis.
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Tabela 15: Rendas e Lucros da Macaé-Campos (1881).

(+) Receita até Outubro 550:0000$000
(+) expectativa minima de receita para Novembro 130:000$000
(+) expectativa minima de receita para Dezembro 120:000$000

(+) De Janeiro a Julho de 1882 (expectativa minima) | 600:000$000

Expectativa do Total arrecadado no ano financeiro | 1.400:000$000

(-) Despesa maxima esperada no periodo 600:000$000

Renda Liquida 800:000$000

(-) Aplicagdo no fundo de reserva 80:000$000

(-) Juros de 6,5% 322:790$000

Lucro Liquido 397:210$000
Fonte: Idem

1882 foi um ano rentavel para a Macaé-Campos, e em abril, o presidente da
companhia, Dr. Miguel da Silva Vieira Braga, anunciou de que do dia 10 ao 12 desse més, 0s
acionistas receberiam 8% de dividendos por acdo, que foram pagos no Saldo do Banco Rural,
na rua da Quitanda n°5. O valor foi muito inferior a estimado pelo autor acima, mas como

vimos, a Macaé-Campos estava ha anos sem pagar dividendos. (BRAGA, 1882, ed.101, p.4)

O almanaque Laemmert afirma que em 1881-82 havia abundancia de dinheiro na
praca do Rio de Janeiro, com grande oferta de créditos e movimento de ac@es, causando uma
valorizagdo de muitas a¢des que antes estavam depreciadas. De acordo com o almanaque, esse
contexto de maior liquidez foi benéfico para muitas empresas que estavam em situacGes
dificeis, mas que teriam condicGes de serem lucrativas. O almanaque demonstra varias
companhias que aproveitaram para consolidar suas dividas, dentre elas a Macaé-Campos, que
contratou com o Banco Rural e Hypothecario a emissdo de titulos de prelacdo no valor de
250% com juros de 6 %2 % por ao e amortizacdo anual de 2%. O tipo da emissdo foi de 93%
(ALMANAK, 1882, p.2055)

Em 1884, um ano ap6s a compra da E. F. de Padua pela Macaé-Campos, alguns
autores do Jornal do Commercio ainda consideravam a venda uma mal negdcio para 0s
antigos credores da E. F. de Padua. Argumentam que a Macaé-Campos era uma companhia
insolvente, que frequentemente precisava recorrer a empréstimos para honrar seus
compromissos. Para pagar os juros das debéntures do primeiro semestre de 1884, ela tomou

um empréstimo de 102:000$. Além disso, desde 1875, a linha férrea estava hipotecada para o
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Banco Rural e Hypothecario, credor de 2.571:774$% que foram emprestados parar construir a
ferrovia. (AOS PORTADORES..., 1884, ed.255, p.4)

Quando avaliamos apenas o lucro operacional (receitas menos despesas) da Macae-
Campos durante a década de 1880, ela aparentava ser uma companhia prospera. Mas, da
mesma maneira que na década anterior, 0s juros e amortizacdes dos empréestimos corroiam a
sua lucratividade, assim como no caso da Sorocabana abordado por Flavio Saes (1981).

Tabela 16: Lucro operacional da Macaé-Campos e E. F. de P4dua entre julho e
setembro de 1884. Sem considerar pagamentos dos juros de dividas

Renda Geral
Macaé-Campos 336:740%$240
Santo Antonio de Padua 114:990%$724
Total da receita 451:730%$964

Despesa Geral

Macaé-Campos 183:299$997
Santo Antonio de Padua 62:811$362
Total da despesa 246:111$359
Lucro operacional 205:619%$605

Fonte: A RECEITA E DESPEZA DAS COMPANHIAS... Jornal do Commercio, Rio de Janeiro,
ed.305, 1 novembro 1884. Caderno Commercio, p.4

Segundo o relatdrio apresentado na assembleia de acionistas da Macaé-Campos em 30
de agosto de 1884, a receita da Macaé-Campos foi de 906:777$510, e a despesa de
609:160%$466, resultando em um lucro operacional de 297:617$044 naquele ano fiscal. Apesar
disso, um autor anénimo do Jornal do Commercio, que assinava como “Accionista antigo”,
afirmou que as dividas da companhia ja atingiam 5.621:288%968, e que 0s 7% de juros
correspondiam a 393:490$227. O lucro operacional da Macaé-Campos ndo seria suficiente
para pagar os juros da divida. (ACCIONISTA, 1884, ed.257, p.2)

Francisco Pereira Passos*’, ao assumir a presidéncia da Macaé-Campos em setembro

de 1884, considerava que a companhia ainda levaria muitos anos para se libertar das grandes

40 Nota 19



115

dividas, o que impossibilitava uma devida compensacdo pelos capitais nela aplicados.
(PASSOS, 1884, ed.258, p.2) Chama atengdo que comparada com outras companhias
ferroviarias, a Macaé-Campos transportava uma quantidade grande de mercadorias, assim
como arrecadava valores altos pelo servico. Mesmo assim a arrecadacdo ndo era suficiente
para a livrar das despesas com empréstimos. Nessa situacdo, safras pequenas e o crescimento
da concorréncia devido a expansao de outras ferrovias e ramais na provincia fluminense, além
da revitalizacdo da navegacdo no porto de S. Jodo da Barra, foram fatores que colaboraram

para a decisdo de vender a Macaé-Campos para a Companhia Leopoldina.

A Ata da assembleia de acionistas da Leopoldina de 30 de abril de 1887 que tratou da
primeira proposta de compra da Macaé-Campos apresentava alguns dados extraidos do
relatorio da Macaé-Campos entre 1885 e 1886, segundo o qual a renda desta companhia foi de
657:878%$356. A Ata relatava que, com a aquisicdo da Macaé-Campos pela Leopoldina, e
feitas as conexfes com as outras zonas da Leopoldina, a renda da linha Macaé-Campos seria
acrescida, resultando em um dividendo de 8 a 9% para os acionistas. Mas a primeira tentativa
de liquidacdo da Macaé-Campos ndo foi aprovada pelos acionistas, sendo efetuada apenas em
1890. (COMPANHIA...., 1887, ed.141, p.4)

Tabela 17: Receitas, quilémetros e capital das Ferrovias fluminenses, 1888.

Nome Quilébmetros Capital Receita 1888 | Reversdo do Estado
Cantagallo e ramais 389.000 18.000:000$ | 1,374:506$200 | 5 dezembro 1957
Santa Isabel do Rio-Preto 73.783 4.000:000$ | 151:642$900 22 dezembro 1966
Principe do Gréo-Para 91.650 8.000:000$ | 828:537$300 2 julho 1964
Marica 39.209 500:000% 661$740 19 fevereiro 1946
Bardo de Araruama 42.000 1.260:000% | 142:914%$425 5 margo 1967
Prolongamento em construcéo 93.000 2.790:000% 7 fevereiro 1968
Campos a S. Sebastido 20.000 600:000% 73:322%780 Néo.
Santo Antonio de Padua 93.000 2.040:000%
Macaé-Campos 96.000 2.880:000% | 1.566:900$000
Resende a Aréas 28.336 234:000% 42:396$060 Subvencao
Ramal de Cantagallo 69.000 2.070:000$% | 272:165$340
Rio das Flores 32.500 830:000% 123:631$150 25 junho 1904
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Uni&o Valenciana 25.000 174:137$462 | O Estado é acionista
Prolongamento ao Rio-Preto 38.000 1.140:000%
Sant’Anna a Pirahy 38.186 1.140:000% 51:277$360 27 junho 1949
Carangola 283.000 10.000:000$ | 564:999$200
Santo Antonio de Padua a 25.000 750:000% 5 setembro 1952
Brotas
Macaé a Serra do Frade 68.000 2.040:000% 4 outubro 1956
Ferro-Carril Niteroiense 36.000 365:000%
Paraibuna ao Rio das Flores 26.000 600:000% 27 novembro 1931
Estrada de Ferro Central 411.000
Ferro-Carril VVassourense 5.000

Fonte: O ESTADO do Rio de Janeiro: seu presente e seu futuro. Jornal do Commercio, Rio de Janeiro,
ed. 80, 21 margo 1890. Jornal Publicagdes a Pedido, p.2
Como observaremos na tabela 17 acima, em 1888, pouco antes da instauracdo da

primeira republica, a Macaé-Campos era a ferrovia com maior arrecadacdo da provincia do
Rio de Janeiro. Mesmo com tamanha renda, ela ndo amenizaria a sua divida, e no comego de
1888 estava negociando um empréstimo de £ 800,000 (oitocentos mil libras esterlinas) na
praca de Londres. Nesse periodo, a Companhia Leopoldina também buscava um empréstimo
dos ingleses, e “Decididamente Londres é o grande imperio do dinheiro”. (NOTICIAS...,
1888, ed.141A, p.1)

De acordo com Flavio Saes (1981) na década de 1880 havia falta de oferta de créditos
nacionais, por isso diversas ferrovias brasileiras recorreram ao crédito inglés. Para ele, o
dominio do capital estrangeiro sobre as ferrovias brasileiras se dava, em grande parte, pela
dependéncia de empréstimos. As dividas geradas pelos empréstimos estrangeiros impactavam
a rentabilidade das companhias ainda mais que os nacionais, devido as variacGes de cambio.
O recorte temporal de Flavio Saes (1981) é mais extenso que 0 nosso, de 1870 a 1940, para
investigar o declinio do setor ferroviario paulista no seculo XX. Ele identifica que os
empréstimos estrangeiros tiveram maior penetracdo nas ferrovias paulistas a partir de 1890, e
gue eles impactaram negativamente a rentabilidade dessas ferrovias até o final do seu recorte
temporal. Apesar da década de 1890 fugir do nosso recorte temporal, observamos que em
1888, pouco tempo antes de ser liquidada, a penetracdo do crédito inglés atingiu a Macaé-

Campos, assim como descrito por Flavio Saes (1981).



117

Em discussdes no Senado, no dia 25 de outubro de 1888, sobre créditos em Londres
para o governo brasileiro, o senador Sr. Visconde do Ouro Preto® afirmou que a Macaé-
Campos recebeu um empréstimo de £ 680.000. Ndo sabemos mais detalhes sobre esse
empréstimo, pois o deputado apenas o citou em meio a diversos outros empréstimos ingleses
para ferrovias brasileiras. (SENADO..., 1888, ed.299, p.1)

Em outubro de 1889 a Macaé-Campos conseguiu outro empréstimo de £ 800.000 na
praca de Londres. Com ele, aumentaria o seu capital a 20.000:000$ e construiria uma ligacéo
entre o ramal férreo de Cantagallo e a cidade de Macaé, além de distribuiu gratuitamente
novas agdes aos seus acionistas. O ramal férreo de Cantagallo cruzava os municipios de Santa
Maria Magdalena, S. Sebastido do Alto e S. Francisco de Paula. (E. F. Macahé..., 1889,
ed.296, p.3)

Como ressaltado, para Flavio Saes (1981), analisar o crescimento do capital das
ferrovias coincidia, quase sempre, com a construcdo de prolongamentos e novos ramais.
(SAES, 1981:152) A expansdo das ferrovias e de seus capitais também ocorria ao adquirir ou
se fundir com novas companhias, como observamos no caso da Macaé-Campos adquirindo a

E.F. de Padua e posteriormente sendo fundida com a Leopoldina.

Para entender as razdes da diminui¢do da importancia das ferrovias no transporte do
Brasil, assim como o declinio da rentabilidade das companhias ferroviarias, Flavio Saes
(1981) partiu das duas hipdteses mais aceitas no momento que ele escreveu. A primeira era
que os problemas das ferrovias vinham das suas bases voltadas para a atividade exportadora,
gue conectava 0s centros produtores com o0s portos, limitando os potenciais fluxos de
transporte. A segunda hipétese era de que o declinio se devia a praticas administrativas ruins
das empresas estatais durante o século XX. (SAES, 1981:182)

O autor concluiu que a primeira hipdtese era mais satisfatoria para os casos por ele
analisados, das companhias Paulista, Mojiana e Sorocabana. Alguns fatores que colaboraram
para o declinio foram: a diminuicdo do percentual de café no total transportado, ja que as

tarifas cobradas pelo café eram superiores (sendo assim, os ciclos econémicos do café surtiam

41 Afonso Celso de Assis Figueiredo, o Visconde de Ouro Preto, foi um importante politico do partido liberal de
Minas Gerais. “Bacharel em direito pela Academia de S. Paulo em 1858, foi Secretario de Policia; Deputado
Provincial varias vezes; Deputado Geral pela Provincia de Minas Geraes, nas 122 13% e 172 legislaturas, e
Senador por sua Provincia natal, nomeado em 1879. Chamado aos Conselhos da Coroa, foi Ministro da Marinha
no 22° Gabinete de 3 de Agosto de 1866, da Fazenda no 27° Gabinete de 5 de Janeiro de 1878, nomeado em 8 de
Fevereiro de 1879 e da Fazenda no 36° Gabinete, ultimo do Império, de 7 de Junho de 1889, do qual foi o
Presidente do Conselho”.
https://pt.wikisource.org/wiki/Archivo_nobiliarchico_brasileiro/Ouro_Preto_(Visconde_com_grandeza_de).
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fortes impactos na rentabilidade dessas ferrovias); aumento das despesas, principalmente
devido a desvalorizacdo cambial, que foi maior a partir da década de 1890; encargos dos
empréstimos externos para 0s novos investimentos, que atrelados a desvalorizagdo cambial
tornavam os empréstimos externos ainda mais onerosos. (SAES, 1981, p.82-88)

No caso da Macaé-Campos, durante todo o periodo analisado houve certa regularidade

no volume de café transportado, (apesar das oscilagbes devido as safras) que também era a
principal mercadoria assim como das ferrovias paulistas. Mesmo assim, as despesas dos
empréstimos adquiridos para construir a linha férrea e o porto, a partir de 1873,
impossibilitaram a prosperidade da Macaé-Campos desde sua formacdo até sua liquidacéo,

deixando uma grande divida para a Companhia Leopoldina.

O parecer da comissao fiscal da Macaé-Campos, constituida por A. Ferreira da Silva,
Hermano Joppert e Eduardo Augusto Pacheco, apresentado em 30 de junho de 1889, com o
resultado do ano fiscal 1888-89, segundo o qual a companhia teve uma renda de
1.373:498%$645 (a do ano anterior, segundo 0 mesmo relatério, foi de 1.516:623%$139) e um
saldo total liquido (receitas menos despesas) de 585:423%082. A diminuicdo da renda,
segundo a comissdo, foi devido a uma queda no volume de mercadorias transportadas, em
1888 foram 41.264.510 kg, e no ano seguinte 29.354.942 kg. Os diretores da companhia
diziam que a diminuicdo ocorreu por uma menor safra de café e agucar. Por isso, a companhia
pagou pequenos dividendos e deixou de amortizar suas dividas. As amortizacfes estavam
atrasadas desde julho de 1884, devido a situacdo financeira, a comissdo fiscal da Macaé-
Campos em 1889 era favoravel a venda dela para a Leopoldina. (VIGILANTE, 1890, ed.69,

p.2)

3.3. Porto de Imbetiba e navegacéo de cabotagem

De acordo com Renato Leite Marcondes (2012), o comércio de cabotagem foi a
principal forma de circulagdo de mercadorias entre as provincias brasileiras durante a segunda
metade do século XIX. Esse autor aponta que a maior parte dos produtos que eram
transportados por via maritima na costa brasileira tinha como destino final o mercado
internacional, mas, durante século XIX, houve um aumento continuo da proporcao que ficava
nos mercados brasileiros. Marcondes (2012) abarca principalmente a troca de géneros entre as

provincias e mensura os que nao eram destinados ao mercado internacional.

Desde o periodo colonial havia um comércio marinho regular entre as principais

pracas comerciais, e os brasileiros atuavam na navegacao ultramarina desde o século XVIII
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com permissao da coroa portuguesa. Os navios a vapor revolucionaram os transportes a partir
da primeira metade do XIX. No Brasil, em 1835 foi estabelecido transporte a vapor entre o
Rio de Janeiro e Niteroi pela Companhia de Navegacdo de Nictheroy e no ano seguinte uma
linha de vapores entre a Corte e provincias do Norte pela Companhia de Paquetes a Vapor.
Durante o século XI1X houve um aumento na quantidade de embarcac¢Ges da marinha mercante
brasileira, além de aumento do calado e da tonelagem que eles transportavam, principalmente

com os vapores, intensificando o comércio entre as provincias. (MARCONDES, 2012)

Sedlacek e Kelli (2017) demonstram, através de registros na Junta Comercial das
empresas formadas de 1861 a 1889, que houve uma tendéncia de crescimento na constituicdo
de empresas nesse periodo e que as companhias de transporte sdo o setor com maior nimero
de registros na maioria dos anos, acompanhados pelo setor bancario e de seguros. De acordo
com esses autores, até a década de 1860 predominava a quantidade de companhias de
navegacdo registradas (fluvial, cabotagem e transatlanticas), mas a partir da década seguinte

sdo superadas pelas ferroviarias e de carris urbanos em nimero de registros.

Thiago Mantuano (2018) identifica que durante o século XI1X h& uma nova fase de
industrializagdo que ocorreu simultinea a uma nova fase do capitalismo, marcado pelas
“Sociedades Andnimas Gigantes”. Esse contexto ¢ concomitante ao que denominados
geralmente de Segunda Revolucgdo Industrial, mas para Mantuano, mais importante do que a
utilizacdo de aco, eletricidade e novas fontes de energia, foi a mudanca do carater
concorrencial para o monopolista. Dentre as transformacgdes nesse contexto, a modernizagao

dos navios ocorreu para atender uma demanda maior no fluxo de trocas.

Quando a Macaé-Campos foi formada, um dos principais argumentos a seu favor, era
superar a dificuldade de escoar produtos do norte fluminense para a Corte, devido a
problemas naturais de navegabilidade no porto de Sdo Jodo da Barra. Esse porto, até a
primeira metade do século XIX, era a principal via para escoar a producdo do norte
fluminense e regides limitrofes, e mesmo com a barra que se tornava inavegavel em

determinados periodos, possuia uma movimentacao significativa.
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Tabela 18: Exportacéo de café pelos portos do Rio de Janeiro 1873-74
Porto 1873 1874
1° semestre 2%emestre Total 1%semestre
Angra dos Reis 497.436 2.040.440 2.537.876 233.723
Itaborai 600 600
Itaguai 63.840 21.540 85.380 23.967
Cabo Frio 1.739.280 575.560 2.314.840 549.485
Macaé 5.498.100 3.165.180 8.663.280 1.540.881
Mangaratiba 831.420 757.680 1.589.100 782.636
Paraty 874.740 895.020 1.769.760 749.768
S. Jodo da Barra 8.308.080 4.533.120 12.841.200 2.000.657
Total 17.813.496 11.988.540 29.802.036 5.881.117

Nota: Quantidades em quilogramas

Fonte: Relatorio apresentado a Assembléa Legislativa Provincial do Rio de Janeiro na sessdo
extraordinaria no dia 20 de marco de 1874 pelo presidente, dezembargador Manoel José de Freitas
Travassos.. Acessado em 20 de janeiro de 2020

Na Tabela 18 acima, vemos que em 1873 o porto de Séo Jodo da Barra foi 0 que mais
exportou café para a Corte entre os portos da provincia fluminense. Os empresarios da Macaé-
Campos, quando esta companhia estava se formando, calculavam que a ferrovia absorveria
uma grande quantidade da movimentacdo desse porto. Segundo os empresarios da Macaé-
Campos, a navegacdo de Sdo Jodo da Barra ndo poderia competir com a ferrovia em preco de
fretes e velocidade. Em janeiro de 1877, dois anos depois de aberto o trafego geral da Macaé-
Campos, representantes da navegacdo de S&o Jodo da Barra solicitavam ao ministro da
agricultura uma subvencdo ao porto de Sdo Jodo da Barra. A justificativa do pedido dizia que
0 beneficio dado a esse porto seria importante para acabar com o monopdlio da Macaé-
Campos (MORALIDADE, 1877, ed.5, p.3) A navegacdo de S&o Jodo da Barra continuou
ocorrendo apos a abertura da Macaé-Campos, mas a solicitacdo da subvencao, bem como a
reclamacdo de que a Macaé-Campos teria um monopdlio, parecem indicar que realmente
muitos produtos que se destinavam ao porto de S&o Jodo da Barra foram desviados pela

Macaé-Campos, rumo ao porto de Imbetiba.

Desde 1874, a Macaé-Campos ja fazia o trajeto maritimo com os vapores Goytacaz,
Bezerra de Menezes e Imbetiba, antes mesmo de a linha férrea estar concluida. Em 1878, a
companhia conseguiu obter dos seus credores, 0s navios Presidente Travassos e Bardo de S.
Diogo, que também entraram em servi¢co. O Jornal do Commercio, na segunda metade do

século XIX, anunciava diariamente no caderno Commercio, sob o titulo Generos Entrados
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por Cabotagem, 0s navios que atracavam no porto da Corte, especificando a origem ou

destino que possuiam. Essas publicagGes nos permitiram construir uma série com o volume de

café e agUcar transportados pelos vapores da Macaé-Campos entre 1874 e 1890 Tabela 19.

Tabela 19: Exportacao de café e acUcar pelos navios da Macaé-Campos

Ano Quilogramas de Cafe | Sacos de Ac¢ucar
1874 954.486 2.713
1875 4.730.900 23.218
1876 5.416.360 20.890
1877 14.943.226 104.331
1878 8.702.920 71.643
1879 14.284.309 85.164
1880 5.525.560 17.883
1881 17.998.196 198.819
1882 12.127.272 104.975
1883 13.498.733 60.352
1884 15.365.066 148.414
1885 22.587.740 162.594
1886 12.956.300 105.142
1887 0.746.426 141.160
1888 15.379.260 116.533
1889 11.679.220 73.870
1890 10.354.140 45.687

Fonte: Anexo

Os vapores da Macaé-Campos chegavam ao porto do Rio de Janeiro com uma

regularidade de 5 a 9 dias por més entre 1874 e 1890. Uma hip6tese que a série construida nos

permite investigar € de que a companhia Macaé-Campos desembarcava a maior quantidade de

café transportado por cabotagem para o porto do Rio de Janeiro. Apesar de ndo construirmos

uma tabela com informagdes do total desembarcado no porto da Corte por todos 0s navios

durante esse periodo, tirando poucas excec¢des, nos dias que atracavam 0s navios da Macae-

Campos, eles traziam a grande maioria a total de café desembarcado. Entretanto, devemos

aprofundar a pesquisa para afirmar essa tese com mais propriedade. O estado atual da seriacdo

nos permite observar que o volume transportado pelos navios da Macaé-Campos era uma

quantidade significativa.
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Gréfico 5: Café transportado por cabotagem pela Macaé-Campos (1874-1890)*
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Ao consultar o Anexo, com informagdes mais detalhadas sobre os desembarques,
percebemos que durante todo o ano, independente do més, os navios da Macaé-Campos
desembarcavam um volume regular de café no porto da Corte. Esse fato chama atencéo
porque a demanda pelo transporte de café dependia das épocas de safra. Assim como
constatamos anteriormente, nos Gréafico 5 e 6, percebemos que entre 1874 e 1890 havia uma
tendéncia de crescimento na quantidade de café e acUcar transportados por cabotagem pela

Macaé-Campos, apesar das oscilacdes.

A navegacédo de cabotagem operada por essa companhia reafirma que ela recebia um
grande volume de mercadorias, e com tendéncia de crescimento durante toda a existéncia da
Macaé-Campos enquanto companhia independente. No Anexo vemos que muitas vezes, no
Jornal do Commercio, era relatada a chegada de navios da Macaé-Campos, mas sem aparecer
café ou aclcar sendo desembarcado. Nessa secdo do jornal eram publicados apenas 0s
desembarques dessas duas mercadorias, provavelmente as outras datas que constatamos a

chegada de navios, eles traziam passageiros e outras mercadorias diversas.

Observamos também que a quantidade de café obtida pela soma dos desembarques dos
navios na Corte ndo foi equivalente ao volume divulgado por relatérios da companhia. Entre 1
de julho de 1878 a 30 de junho de 1879, como vimos anteriormente, a Macaé-Campos

transportou 24.776.533 kg de café e 8.675.995 kg de agUcar_ Tabela 11. Para construir a

42 Fonte: Tabela 19
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Tabela 19 foram somados os desembarques pelos navios da companhia de 1 de janeiro a 31 de
dezembro, obtendo-se o resultado anual. Em 1879 foram contabilizados 14.284.309 kg de
café_ Tabela 19, desembarcados na Corte por navios da Macaé-Campos, nao sabemos
quantos quilogramas de acgucar vinham em cada saco. Mesmo utilizando uma contagem
temporal diferente, o volume obtido pela seriacdo foi muito distante do apresentado no
relatério da companhia. Podemos especular algumas hipoteses, por exemplo que: 0s volumes
de movimentagdo portuéria publicados no Jornal do Commercio ndo eram precisos; ou que
nem toda mercadoria transportada nos trens da Macaé-Campos embarcavam nos navios por
Imbetiba.

Graéfico 6: Sacos de acUcar transportados por cabotagem pela Macaé-Campos
(1874-1890)
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Os portos da Concha e Imbetiba foram alfandegados pelo decreto n. 6.272 de 2 de
agosto de 1876, Esse decreto reformou as alfandegas e mesas de renda de diversos portos
brasileiros, permitindo exportacdo e importagéo para portos do exterior que passaram a aceitar
por importacdo carne seca do Rio de Prata, sabao e outros géneros. Segundo a reportagem, era
permitido exportar para o estrangeiro café, aclcar, aguardente e outros géneros, mas como
vemos nas tabelas do Anexo, navios zarpados de Imbetiba continuaram desembarcando na
Corte volumes crescentes de commodities. (DA GAZETA..., 1880, ed.36, p.1)

4 https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6272-2-agosto-1876-540416-
publicacaooriginal-40658-pe.html



124

3.4- Concorréncia com a navegacao do porto de S. Jodo da Barra, construcdo do ramal
de Rio Bonito

No topico 2.1.2, sobre a organizacdo da companhia Macaé-Campos, demonstramos
que em 1871 foi aprovada uma lei que a considerava segunda se¢do de uma conexao férrea de
Niteréi a Campos dos Goytacazes. Mas apenas em finais de 1882 o governo provincial
contratou a construcdo da linha férrea entre Niteroi e Macaé, o Ramal de Rio-Bonito, que
quando concluido absorveria parte das mercadorias que desciam de Campos para Macaé, as
desviando do porto de Imbetiba. (OUTRO ACCIONISTA, 1882, ed.215, p.2) O
prolongamento do ramal do Rio Bonito teria 120 quilémetros de linhas férreas, saindo de
Niteréi e entroncando com a Macaé-Campos. (POTY, 1883, ed.256, p.4) No entanto, e
conexdo férrea entre Niterdi e Macaé sO foi efetuada quando a Companhia Leopoldina

comprou esse ramal.

Alguns autores afirmavam que a expansdo da rede ferroviaria fluminense com
diversos ramais que estavam sendo construidos seria prejudicial para a Macaé-Campos, pois
as mercadorias encontrariam outros caminhos. Mas outros entendiam que as conexdes ndo a
prejudicariam, porque os fretes da Macaé-Campos erram baratos em comparagdo com a
Cantagallo e Leopoldina. “Considerando sempre as estagdes extremas, preco do transporte de
uma tonelada metrica de café, por kilometro que vimos ser na Macahé de 60 rs. e na
Cantagallo de 288 rs., na Leopoldina ¢ de 294 rs.”(POTY, 1883, ed.265, p.4)

O mesmo autor da citacdo acima, que assinava como Poty, afirmou que depois que a
Macaé-Campos passou a administrar a E. F. de Padua, em agosto de 1883, ela também baixou
seus fretes, e compara 0s precos de algumas estacdes da Padua com as da Leopoldina com

distancias parecidas até a Corte_ Tabela 20. (Idem)

Tabela 20: Fretes das Estacfes de Padua e da Leopoldina

EstacOes de Padua | EstacGes da Leopoldina

Miracema | 2$700 | Capivara 3%$880
Barra 23600 | Pirapetinga 3:282
Padua 2%500

Fonte: Idem
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O deputado Sr. Portella*, discursando sobre o transporte de mercadorias do norte
fluminense na assembleia legislativa da provincia do Rio de Janeiro, afirmou que apesar de as
tarifas da Macae-Campos serem baratas, em algumas épocas do ano o transporte ndo era
rapido, pois havia uma alta demanda pelo servico. Em seu discurso, ele defendeu a
necessidade de uma subvencédo para a navegacao de S. Jodo da Barra, que foi sufocada pela
ferrovia, para melhorar o escoamento de produtos do norte fluminense. Havia duas
companhias de navegacdo nesse porto que além do trajeto de S. Jodo da Barra da Barra para a
Corte por cabotagem, também navegavam para S. Fidelis atraves do rio Paraiba do Sul. Para o
Sr. Portella, a navegacgdo pelo rio paraiba e de |4 para a Corte forcou a Macaé-Campos a
baixar seus fretes para absorver mercadorias. (ASSEMBLEA..., 1883, ed.268, p.1)

O deputado Sr. Portella afirmou que antes da construcéo da ferrovia Macaé-Campos, o
porto de S. Jodo da Barra chegou a movimentar 12.000.000$000 em alguns anos. No entanto,
0 deputado frisou que navios a vapor sé podiam navegar no porto de S. Jodo da Barra em
poucas épocas do ano, por isso a maior parte do tempo essa navegacdo era feita por navios a
vela, auxiliados por rebocadores a vapor. Para defender a subvencdo, dizia que a navegacgdo
por S. Jodo da Barra seria mais barata, e um caminho mais facil para muitas mercadorias,
como as da Usina de Barcellos, uma importante usina de acucar situada em S. Jodo da Barra.
Ele propds gque a navegacdo de S. Jodo da Barra fosse subvencionada por 5 anos, até que a

ferrovia de Rio Bonito fosse concluida. (Idem)

Um acionista da Macaé-Campos, preocupado com a concorréncia que uma navegacdo
subvencionada poderia oferecer para a Macaé-Campos, criticou o discurso do deputado Sr.
Portella, que defendendo a subvencdo do porto de Sdo Jodo da Barra, dizia que a Macaé-
Campos ‘“‘ameagava tornar-se uma companhia ingleza das Indias”, no sentido de obter o

monopolio do transporte no norte fluminense. (UM ACCIONISTA..., ed.278, p.3)

O acionista da Macaé-Campos argumentou que ela nasceu da iniciativa particular, ndo
devendo nada ao Estado, e que apesar do investimento caro, ele ainda ndo havia recebido
dividendos. Completa rememorando que a navegacao de S. Jodo da Barra prosperava no
passado, sem subvencdo estatal, e que nesse periodo muitas mercadorias apodreciam nos
trapiches devido as dificuldades daquele porto. (Idem)

“Um espirito culto e liberal desconhece os beneficos effeitos da
iniciativa particular, e ndo sé os desconhece como ate procura crear-

44 N3o conseguimos encontrar mais informacdes sobre esse deputado
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Ihe torpecos pedindo contra esse grande elemento de progresso a
concurrencia do privilegio, sempre fatal e atrophiador!” (Idem)

Em setembro de 1886, a diretoria da Macaé-Campos renunciou por acusagdes de
corrupgédo e impopularidade com os acionistas. Uma das primeiras medidas do presidente que
assumiu nesse ano, Francisco Pereira Passos, foi combater a ideia de subvencionar o porto de
S. Jodo da Barra que estava em discussdo na assembleia legislativa provincial. Ele afirmava
que antes da ferrovia, a navegacdo desse porto prosperou sem subvencdes, mas que a Macae-
Campos foi construida e operava sem auxilios do governo. Francisco Pereira Passos defendia
que a Macaé-Campos era uma das mais importantes ferrovias do Império, devido a grande
quantidade de produtos transportados e precos madicos. Mas ele reconhecia que ela levaria
anos para se libertar das grandes dividas que a oneravam e impediam 0s acionistas de
receberem as devidas compensagfes. Concorrer com uma navegacgao subvencionada no porto

de S. Jodo da Barra traria grandes prejuizos para a Macaé-Campos. (PASSOS, 1884, ed.258,
p-2)

Na década de 1880, o norte da provincia fluminense possuia uma importante producéao
de actcar. O volume de agUcar transportado do norte da provincia fluminense, por via

maritima foi crescente entre 1884 e 1886, com declinio entre 1886-1887 _Tabela 21.

Tabela 21: Producéo de agtcar do Norte fluminense (1884-1887)

1884-1885 28.348.953 kg
1885-1886 22.635.317 kg
1886-1887 (10 meses) 17.152.560 Kg

Fonte: ASSUCAR da provincia do Rio de Janeiro. Jornal do Commercio,
Rio de janeiro, ed.145, 25 maio 1887. DADOS ESTATISTICOS, p.6

Abaixo, tabela 22, vemos que o porto de S. Jodo da Barra foi o principal exportador de
acucar do norte fluminense, mas que o de Imbetiba se aproximava em volume transportado.
quantidade de agucar transportada por cabotagem entre 1874 e 1887 de cada porto do norte

fluminense.
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Tabela 22: Agucar exportado pelos portos do Norte fluminense entre 1874 e 1887

Imbetiba 122.049.477 kg

S. Jodo da Barra 132.379.940 kg

Macaé (provavelmente concha) 1.845.000 kg

Total 256.274.417 kg

Fonte: Idem

Com um preco médio de 160 rs por quilograma, o total de acucar transportado do
norte fluminense por cabotagem entre 1874 e 1887 seria equivalente a 41.0003:906$720,
sendo uma média anual de 3.154:000$000. (Idem)

1888 foi um ano marcante na histéria do Brasil por marcar o fim do regime escravista.
Uma publicacdo do Jornal do Commercio que buscava argumentar que o Brasil atravessaria a
“crise de transicdo social” pds abolicdo sem sofrer fortes impactos nas financas € no
comeércio, considerava que o mercado monetario brasileiro possuia boa oferta de meio
circulante, e que foram fundadas novas instituicdes financeiras, industrias e ferroviarias. Fala
da importéncia de elaborar politicas para atrair mdo de obra de imigrantes europeus. Aponta
para uma tendéncia de crescimento produtivo dos principais bens que o Brasil exportava,
como acucar, café, algoddo, borracha, fumo, cacau, entre outros, mas que quase toda
exportacdo brasileira estava dependente dos Estados Unidos da América. Apesar disso,
afirmava que houve uma alta de precos e escassez no café brasileiro em 1887, diminuindo o
volume comprado pelos EUA, que recorreu a outros fornecedores _tabela 23. (REVISTA...,
1888, ed.274, p.3)

Tabela 23: Valor de café exportado pelo Brasil para diferentes paises entre julho e
agosto de 1888

Estados Unidos 10.780:747$662

Alemanha 2.930:484%$600

Franca 1.271:910$400

Austria 1.191:101$400
Beélgica 864:714%$440
Gra-Bretanha 630:474%$450
Cabo da Boa Esperanca 435:259$320
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Confederagdo Argentina 183:171$510
Italia 143:456$434
Soma de outras nagdes 18.571:733%481
Fonte: Idem

A publicagdo também apontava para um movimento crescente das linhas férreas que
nomeia “léste das provincias do Rio de Janeiro e Minas”, indicando o “resultado”
(arrecadacdo ou lucro?) delas em agosto de 1888. O autor afirmava que também havia uma
grande quantidade de sacas de acucar exportadas pelo porto de S. Jodo da Barra, e que na
regido entre os rios Paraiba do Sul e rio Doce havia um crescimento da producéo agricola que
seria capaz de competir com S&o Paulo. (Idem)

Tabela 24: Resultado das ferrovias do norte e noroeste fluminense em agosto de 1888

Companhia Leopoldina 395:558$365
Companhia Macaé-Campos 200:307$360
Companhia Carangola 64:160$329
Total 660:026$054

Fonte: Idem

Conclusao:

A Macaé-Campos foi uma companhia que prestou servico ferroviario e de cabotagem,
visando dinamizar a logistica de transportes do norte e noroeste fluminense. A execucdo desse
projeto envolveu disputas entre grupos sociais que o combateram, e que buscaram assumir o
controle sobre a Companhia. Demonstramos que durante todo o periodo operacional da
Macaé-Campos, desde a inauguracdo até ser vendida para a Leopoldina (1875-1890), ela
transportou um grande volume de mercadorias, 0 que possibilitou altas arrecadacbes. A
demanda pelo servico da Macaé-Campos se destacou em relacdo a outros meios de transporte
do norte/noroeste fluminense, devido a centralidade que ela exercia ao receber mercadorias de
diversas outras vias e as transportar para a Corte. Em 1888, a Macaé-Campos teve a maior

receita entre todas as ferrovias da provincia do Rio de Janeiro (O ESTADO, 1890, ed.80,
p.2).
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As afirmagbes acima parecem indicar que a Macaé-Campos era uma companhia
prospera e rentavel, no entanto, observamos que 0s juros e amortizacbes dos empréstimos
nacionais e estrangeiros contraidos (primeiro para adquirir o capital necessario das
construcdes, depois para consolidar suas dividas), corroeram a renda liquida da companhia,
impedindo que ela pudesse pagar dividendos aos acionistas durante quase toda a sua
existéncia. A remuneragdo dos investimentos empregados nessa companhia, para 0s
acionistas atraves de dividendos, e para 0s bancos credores atravées dos juros dos empréstimos,
eram objetivos importantes de serem atingidos para que a Macaé-Campos fosse considerada

préspera.

Quando a Macaé-Campos estava se organizando, ela teve dificuldades em integralizar
0 seu capital com entradas dos acionistas por diversas razées. Por isso, 0s administradores da
companhia recorreram aos empréstimos sob condi¢fes que ndo foram vantajosas, originando
suas dificuldades financeiras desde o nascimento. Os problemas financeiros fizeram 0s
primeiros proprietarios e administradores da Cia se tornarem impopulares entre 0s acionistas,
que substituiram a diretoria menos de um ano ap6s inaugurado o trajeto completo. A partir de
entdo, disputas entre os antigos e novos administradores se prolongaram durante toda a sua
existéncia. Todas as medidas adotadas pela diretoria sofreram oposicdo dos antigos
administradores. Essas disputas colaboraram para formar uma imagem negativa sobre a
Macaé-Campos entre 0s contemporaneos.

Através desses conflitos, observamos préaticas administrativas questiondveis de ambos
0s grupos que dirigiram a Macaé-Campos, como 0 contrato com 0s empreiteiros e
encampacdo do mesmo na primeira administracdo; e os acordos em beneficio do ferro-carril
Imbetiba-Macaé na segunda administracdo. No entanto, também observamos os esfor¢os da
primeira administracdo para efetuar o empreendimento em um contexto de dificuldades para
formar o capital, além da forte oposicdo sofrida, assim como as politicas administrativas
adotadas pela segunda diretoria, na década de 1880, para tentar reverter o mal estado
financeiro da Macaé-Campos, reformulando os estatutos para a renda priorizar 0 pagamento
das dividas, contraindo novos empréstimos, combatendo empreendimento concorrentes,
construindo e adquirindo outras linhas e ramais para garantir as mercadorias.

A Macaé-Campos ndo conseguiu arcar com suas despesas financeiras, e por isso foi
vendida para a Companhia Leopoldina. Na década seguinte, a Companhia Leopoldina
também foi liquidada por ndo conseguir arcar com empréstimos estrangeiros. Esses exemplos

ndo permitem generalizagBes. Apesar de algumas companhias ferroviarias ruirem devido aos
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0s encargos dos empréstimos, para outras eles ndo ofereceram grandes problemas. (LEVY;
SAES, 2001, p.75) Maria Béarbara Levy e Flavio Azevedo Marques Saes (2001) consideram
que provavelmente as estradas de ferro foram as primeiras empresas brasileiras que
conseguiram contrair grandes empréstimos diretamente com bancos estrangeiros ou suas
filiais no Brasil. Algumas conseguiram saldar suas dividas, mesmo com as dificuldades em
periodos de baixa cambial, e outras tiveram dificuldades crescentes em finais do século X1X e
comeco do XX.

Os mesmos autores, em artigo sobre a evolucdo da divida externa brasileira,
reconhecem que grande parte dos empréstimos brasileiros eram publicos, com o objetivo de
cobrir o déficit publico, predominando os empréstimos ingleses. No entanto, eles abordam a
participacdo dos empréstimos privados na divida externa brasileira, e demonstraram que de
1825 a 1930 cresceu a porcentagem de capitais estrangeiros no portifélio privado em relacéo
ao publico no Brasil. Levy e Saes (2001) concluiram que muitos desses empréstimos nao
deram os resultados esperados para os devedores e credores.

Durante a crise do Encilhamento, ao fim do periodo imperial em 1889, a Companhia
Leopoldina também enfrentou problemas financeiros. Os diretores dessa companhia a
dissolveram sem notificar as autoridades, fundando a Companhia Geral de Estradas de Ferro
sem a devida base legal, o que levou alguns diretores a serem presos e fugirem. Durante a
década de 1890, a Companhia Leopoldina enfrentou muitas dificuldades enddgenas e
exogenas, até ser liquidada em 1897 por pressdo dos credores ingleses devido ao atraso no
pagamento dos juros de empréstimos. O capital da Companhia Leopoldina nesse ano era de
371.926:6008%, e ela passou a se chamar Leopoldina Railway Company apds ser adquirida
pelos ingleses. (CARVALHO, 2021, p.12)

No comeco do século XX, a Leopoldina Railway Company controlava a rede
ferroviaria que escoava boa parte da producédo de café, acucar, e outros produtos dos estados

do Rio de Janeiro, Minas Gerais e Espirito Santo.

“Campos dos Goytacazes, principal cidade do Norte Fluminense,
tornou-se um importante hub, e possuia também em sua area rural
varias ferrovias particulares que serviam aos engenhos de acgtcar. No
Sul do Espirito Santo, Cachoeiro do Itapemirim, também produtora de
acucar e café, também se tornou um importante hub da malha da
Leopoldina no litoral. Consequentemente a Cia. também possuia o
monopolio do transporte entre Minas Gerais e o Espirito Santo,
especialmente para o Porto de Vitdria. Esse monopdlio sé seria
quebrado em 1936, quando a EF Vitdria a Minas seria conectada a
capital mineira. Os caminhdes e automéveis sO se tornariam
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concorrentes ferozes das ferrovias ap6s a Segunda Guerra Mundial.”
(CARVALHO, 2021, p.13)

A diminuicdo do prego do café com a crise de 1929 e a Segunda Guerra Mundial
prejudicaram muito as financas da Leopoldina. Em meados do século XX a sociedade
brasileira debatia como lidar com as ferrovias deficitarias do pais, e em marco de 1957 a Rede
Ferroviaria Federal Sociedade Anénima (RFFSA) incorporou a rede ferroviaria da Leopoldina
Railway Company. A partir de entdo, muitos ramais foram suprimidos. Em 1996 parte da
rede ferroviaria foi desestatizada e entregue a Ferrovia Centro Atlantica (FCA), que em 2003
foi adquirida pela Vale. Desconhecemos a data que o trecho correspondente a antiga Estrada
de Ferro Macaé-Campos foi desativado, mas segundo os mapas elaborados por André
Simplicio Carvalho (2021), parece ter sido na década de 1960. (CARVALHO, 2021, p.16)

Figura 2: Porto de Imbetiba atualmente

O porto de Imbetiba opera até os dias atuais, pertencendo a Petroleo Brasileiro S.A.
(Petrobras), sendo o Unico porto do sudeste brasileiro que atende a logistica de Exploragéo e
Producdo de Petroleo e Gas (E&P) dessa companhia. Em 2012 ele foi renomeado como Porto
Engenheiro Zephyrino Lavaenere Machado Filho, em homenagem a esse engenheiro que
colaborou no desenvolvimento da engenharia para extracdo de petroleo em aguas profundas,

além de coordenar a equipe e extraiu o primeiro 6leo comercial da Bacia de Campos.*

4 https://petrobras.com.br/pt/nossas-atividades/principais-operacoes/terminais-e-oleodutos/porto-de-
macae/



Anexo: Movimentacao de navios da Macaé-Campos no porto do Rio de Janeiro

1874

Data Vapor Quilos de Total de café | Sacos de Total de
café por Acgucar Sacos de
cabotagem Agucar
na corte
2 set Bezerra de 82.952 446.950
Menezes
16 set Bezerra de 170.674 234,514 160 160
Menezes
7 out Bezerra de 84.000 142.513
Menezes
4 nov Bezerra de 70.200 397.819 326 1.582
Menezzes
10 nov Goytacaz 79.200 280.345 540 760
17 nov Bezerra de 103.500 562.660 416 902
Menezes
29 nov Bezerra de 69.900 297.180 580 6.835
Menezes
8 dez Goytacaaz 88.860 138.360 470 1.123
15 dez Bezerra de 69.000 237.200 36 36
Menezes
22 dez Imbetiba 189.000 353.629 306 306
27 dez Bezerra de 105.060 270.820 161 2.436
Menezes
Total 954.486 3.361.990 2.713 14.140
1875
Data Vapor Quilos de Total de café Sacos de Total
café por agucar aglcar
cabotagem na
corte
5jan Bezerra de 210.000 230.628 500 94
Menezes
12jan Bezerra de 89.460 474.853 180 180
Menezes
24jan Goytacaz 67.260 306.060 130 471
3fev Bezerra de 33.840 102.360 163 163
Menezes
Ed45 Bezerra de 49.620 202.260 650
Menezes
24fev Imbetiba 58.440 323.840 577
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2mar Bezerra de 125.700 147.240
Menezes
7mar Imbetiba 80.460 98.460
12mar Bezerra de 76.500 76.800
Menezes
Goytacaz 300
17mar Imbetiba 76.020 76.020 6.775
28mar Imbetiba 65.340 400.193
24abr Imbetiba 131.760 344.700
18mai Bezerra de 242.400 362.235
Menezes
18jun Imbetiba 113.100 300.059
7jul Goytacaz 148.680 155.915 679 679
13jul Imbetiba 124.320 243.180 1.812 4.420
22jul Goytacaz 157.080 189.960 1.956 2.260
1lago Bezerra de 210.360 269.760 1.249 5.386
Menezes
15ago goytacaz 121.740 264.815 2.020 2.124
27ago Goytacaz 168.240 168.240 1.952 1.952
31ago Bezerra de 137.460 565.823 1.805 1.905
Menezes
21set Bezerra de 248.520 515.700 795 795
Menezes
S5out Imbetiba 148.140 717.420 842 2.292
16out Imbetiba 100.920 331.320 1.191 3.164
20out Goytacaz 153.120 153.120 1.365 2.425
23out Bezerra de 158.420 287.567 1.286 5.285
Menezes
4nov Bezerra de 131.160 520.790 5.304
Menezes
5nov Imbetiba 133.740 294.980 560 560
9nov Goytacaz 163.380 186.078 343 343
12nov Bezerra de 146.340 245.640 935 2.999
Menezes
27nov Imbetiba 114.300 138.300 344 344
15dez Bezerra de 144.780 236.880 681 681
Menezes
22dez Goytacaz 216.000 299.220 650 6.404
25dez Bezerra de 216.000 291.520 1.080 3.231
Menezes
28dez Imbetiba 168.000 357.022 700 5.163
Total 4.730.900 9.878.958 23.218 66.626
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1876
Data Vapor Quilos de Total de café Sacos de Total agucar
café por aglcar
cabotagem
na corte
8jan Imbetiba 55.860 284.344 213 397
1ljan Goytacaz 102.300 159.000 1.641 6.641
15jan Bezerra de 89.280 322.977 1.246 4.765
Menezes
22jan goytacaz 84.600 193.980 100 8.764
25jan Bezerra de 168.900 388.330 142 184
Menezes
4fev Bezerra de 224.820 372.257 419 4.393
Menezes
15fev Bezerra de 152.580 310.360
Menezes
29fev Imbetiba 117.540 451.572 149 222
3mar Goytacaz 133.620 315.357 88 88
7mar Bezerra de 136.200 326.100 92 165
Menezes
5mai Imbetiba 130.320 204.000
12mai goytacaz 102.180 144.180 2.444
19mai Bezerra de 105.720 107.940 137 137
Menezes
2jun Goytacaz 149.760 217.084 240 240
8jun Imbetiba 57.120 146.580 48 6.166
10jun Bezerra de 224.520 310.800 676 676
Menezes
26jun Goytacaz 93.720 109.255 608 608
27jun imbetiba 22.200 55.800 306 306
14jul Goytacaz 130.620 137.940 1.598 2.347
18jul Imbetiba 57.720 58.800 979 979
25jul Goytacaz 101.280 195.480 1.215 3.042
11ago Bezerra de 175.380 175.380 1.929 1.929
Menezes
26ago Imbetiba 155.760 181.349 1.978 1.988
30ago Goytacaz 232.840 234.460 1.106 1.106
10set Imbetiba 146.460 282.473 1.717 4.955
28set Bezerra de 238.800 269.700 892 892
Menezes
3out Goytacaz 233.520 283.260 1.702
170ut Bezerra de 171.360 171.360 960 1.808
Menezes
19nov Imbetiba 74.760 95.060 247 3.362
21nov Goytacaz 154.500 163.440 90 90
28nov Imbetiba 266.820 455.880 66 1.158
7dez Imbetiba 246.420 318.885 928 3.748
13dez Bezerra de 232.500 364.260 342 4923
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Menezes

19dez Imbetiba 247.740 325.585 290 4.334
21dez Bezerra de 251.340 262.500 161 1.124
Menezes
28dez Imbetiba 147.300 151.768 287 287
Total 5.416.360 8.570.496 20.890 75.970
1877
Data Vapor Quantidade | Total de café aglcar Total agucar
café por cabotagem
cabotagem
na corte
1ljan Bezerra de 54.900 54.900
Menezes
16jan Goytacaz 167.400 342.094
18jan - 112.140 184.560
23jan Bezerra de 101.520 271.053 298 2.636
Menezes
25jan Goytacaz 116.220 116.220 234 2.539
30jan Imbetiba 123.360 187.200 103 4.291
6fev goytacaz 189.120 189.120 177
9fev Imbetiba 192.960 289.470 93 93
13fev Bezerra de 139.140 142.500 210 1.066
Menezes
21fev Imbetiba 26.760 315.466 102 534
28fev Bezerra de 146.580 153.900 232 232
Menezes
27fev Goytacaz 46.860 187.468 50 2.982
2mar Imbetiba 180.300 180.300 448
6mar Bezerra de 105.960 105.960 182 182
Menezes
14mar Imbetiba 191.760 328.381 567 12.895
17mar Bezerra de 252.420 300.420 123 123
Menezes
21mar Goytacaz 128.460 253.500 340 340
23mar Imbetiba 269.340 355.500 351 787
27mar Bezerra de 245.280 522.841 78 2.784
Menezes
labr Goytacaz 213.060 295.937 1.000 5.713
dabr Imbetiba 253.200 352.260 143 10.063
10abr Goytacaz 168.660 268.680 143 1.499
13abr Imbetiba 192.000 502.020 88 88
17abr Bezerra de 251.640 251.640 239 239
Menezes
24abr Imbetiba 196.920 299.053 39 2.259
28abr Bezerra de 151.560 182.760 166 5.166

Menezes




3mai Bezerra de 278.280 435.139 389 509
Menezes
12mai goytacaz 235.260 510.467 665 4.759
16mai Imbetiba 230.880 293.772 456 456
18mai Bezerra de 193.740 213.540 1.577 1.577
Menezes
25mai Imbetiba 155.820 155.820 618 618
29mai Bezerra de 172.866 206.346 555 555
Menezes
3jun Goytacaz 157.620 399.339 1.329 5.426
5jun Imbetiba 158.700 330.000 1.803 2.763
12jun Goytacaz 145.680 166.680 2.189 2.309
15jun Imbetiba 148.800 330.391 2.671 3.379
20jun Bezerra de 144.720 151.500 1.562 1.562
Menezes
3jul Goytacaz 129.240 233.597 2.802 2.945
4jul Imbetiba 165.540 165.540 2.064 2.070
18jul Goytacaz 186.000 276.000 1.739 1.739
21jul Imbetiba 140.040 295.696 2.577 5.620
25jul Bezerra de 144.720 204.720 2.627 2.627
Menezes
31jul Imbetiba 188.280 188.280 1.711 1.942
2ago Bezerra de 195.960 195.960 1.755 6.613
Menezes
5ago Goytacaz 163.260 281.280 2.102 3.222
8ago Imbetiba 199.740 223.740 1.704 1.704
1lago Bezerra de 210.300 210.300 1.173 4.615
Menezes
15ago goytacaz 255.320 467.540 962 3.422
17ago Imbetiba 135.000 251.235 2.297 5.212
22ago Bezerra de 182.700 194.700 1.790 1.790
Menezes
23ago Goytacaz 169.020 170.460 2.085 3.157
28ago Imbetiba 147.180 246.540 2.599 6.073
29ago Bezerra de 192.540 206.880 1.967 4.204
Menezes
4set Goytacaz 172.080 360.960 3.905 3.905
Imbetiba 188.880
7set Bezerra de 246.060 448.730 1.012 3.662
Menezes
11set Goytacaz 153.720 662.158 1.988 8.009
13set Imbetiba 215.820 437.063 1.639 2.964
18set Bezerra de 225.720 293.750 995 995
Menezes
19set Goytacaz 156.600 210.300 2.301 2.301
22set Imbetiba 191.700 221.700 1.886 7.061
25set Bezerra de 233.160 366.547 1.315 1.592
Menezes
28set Goytacaz 157.860 211.147 2.132 2.306
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2out Imbetiba 214.440 378.652 1.524 4.547

3out Bezerra de 216.480 264.475 1.572 1.663
Menezes

6out Goytacaz 145.140 190.140 2.375 2.375

9out Imbetiba 217.620 338.550 1.544 1.544

17out Goytacaz 169.980 365.005 1.864 2.842

18out Imbetiba 180.840 180.840 2.110 2.110

21out Bezerra de 232.320 331.860 1.009 3.009
Menezes

250ut Goytacaz 169.680 184.440 686 686

270out Imbetiba 241.860 395.520 439 3.098

4nov Goytacaz 184.080 185.090 961 961

6nov Imbetiba 161.940 222.665 1.668 1.862

9nov Bezerra de 180.840 216.840 1.583 3.725
Menezes

1lnov Goytacaz 172.680 172.680 1.886 1.886

1l4nov Imbetiba 197.100 339.519 1.733 1.993

17nov Bezerra de 180.380 259.100 1.948 1.948
Menezes

27nov Bezerra de 114.960 246.060 1.737 1.737
Menezes

30nov Goytacaz 172.560 182.040 890 2.395

4dez Imbetiba 76.920 143.340 275 1.404

1ldez Goytacaz 131.580 236.700 1.864 11.391

l4dez Imbetiba 166.260 166.500 1.742 1.742

18dez Bezerra de 101.400 273.255 1.549 3.811
Menezes

23dez goytacaz 107.280 140.330 3.240 18.475

27dez imbetiba 149.400 307.492 1.234 2.779

28dez Bezerra de 89.160 89.160 1.176 4.645
Menezes

Total 14.943.226 22.661.273 104.331 253.427

1878
Data Vapor Quilos de Total de café Sacos de Total agucar
café por agucar cabotagem
cabotagem
na corte

4jan Imbetiba 90.960 90.960 629 629

8jan Bezerra de 62.820 202.232 100 4.459
Menezes

15jan Imbetiba 118.920 118.920 853 853

18jan Bezerra de 117.480 132.900 1.376 4.549
Menezes

25jan imbetiba 114.120 114.120 1.151 6.355

9fev Bezerra de 126.480 127.980 478 478
Menezes

22fev Presidente 225.300 301.980 94 1.004

Travassos

137



Imar Bezerra de 159.180 196.020 128 10.848
Menezes
19mar imbetiba 96.480 126.660 59 59
27mar Presidente 98.640 337.911 81 2.381
Travassos
21abr Goytacaz 55.200 184.260 82 82
23abr Bezerra de 28.080 149.100 727 1.250
Menezes
dmai imbetiba 63.420 63.420 296 296
7mai Presidente 50.580 226.458 152 152
Travassos
19mai goytacaz 79.680 147.554 402 479
14mai Presidente 89.280 106.800 155 1.655
Travassos
18mai Imbetiba 34.920 53.460 257 257
ljun Goytacaz 79.020 119.960 933 1.697
4jun Presidente 64.440 180.420 278 278
Travassos
7jun Imbetiba 75.480 103.055 948 948
11jun Goytacaz 83.100 103.560 926 3.291
18jun Imbetiba 76.380 206.375 484 543
22jun Goytacaz 116.640 165.850 1.812 1.812
28jun Imbetiba 136.860 300.480 1.523 1.523
2jul Goytacaz 108.060 181.823 2.018 2.018
9jul Imbetiba 145.800 243.531 2.292 4.001
16jul Presidente 78.540 78.540 3.035 3.335
Travassos
20jul Goytacaz 114.660 171.000 2.284 3.079
25jul Presidente 243.600 243.600 486 486
Travassos
26jul Imbetiba 177.780 177.780 1.889 1.889
30jul Bezerra de 141.600 168.850 2.522 2.622
Menezes
3ago Goytacaz 104.700 104.700 3.000 3.000
4ago Imbetiba 110.460 189.480 941 3.939
7ago Bezerra de 161.640 163.020 2.280 2.280
Menezes
10ago Goytacaz 204.780 204.780 1.354 1.354
13ago Imbetiba 189.260 461.280 1.831 1.831
25ago Bezerra de 156.660 207.040 2.545 2.545
Menezes
29ago Goytacaz 156.900 156.900 104 104
31ago Imbetiba 167.820 230.340 2.797 2.797
4set Presidente 130.920 253.020 2.607 4.692
Travassos
10set Goytacaz 181.740 318.758 1.708 3.208
12set Presidente 182.960 426.860 2.712 3.812

travassos
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Imbetiba 187.740
18set Bezerra de 214.920 670.260 2.901 4.951
Menezes
goytacaz 202.020
21set Presidente 181.680 324.540 1.711 3.031
Travassos
26set Goytacaz 178.860 339.212
28set Imbetiba 53.880 53.880 4.113 4.843
29set Presidente 227.580 318.420 817 3.130
Travassos
8out Presidente 180.960 203.670 1.766 1.766
Travassos
25out Imbetiba 235.560 235.560 1.072 1.072
26out Presidente 173.460 214.860 1.585 1.585
Travassos
30out Bezerra de 225.900 371.820 1.095 3.439
Menezes
8nov Bezerra de 204.000 204.000 1.657 3.678
menezes
14nov Imbetiba 272.340 503.760 392 1.744
15nov Presidente 213.240 311.620 1.266 1.266
Travassos
19nov Bezerra de 247.500 311.580 666 666
Menezes
20nov Goytacaz 187.560 300.727 1.614 1.614
18dez Goytacaz 157.980 365.498 35 4.412
20dez Imbetiba 164.940 164.940
27dez Bezerra de 191.460 259.620 624 2.516
Menezes
Total 8.702.920 12.995.704 71.643 133.583
1879
Data Vapor Quilos de Total de café Sacos de Total agucar
Café por Agucar cabotagem
cabotagem
na corte
ljan Imbetiba 78.480 78.480 1.017 1.017
4jan Presidente 136.380 136.800 79 79
Travassos
10jan Goytacaz 87.780 88.080 1.463 1.463
14jan Imbetiba 153.600 177.480 120 1.217
16jan Presidente 68.280 157.348 365 376
Travassos
19jan Bezerra de 192.780 192.780 476 476

Menezes
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29jan Presidente 147.240 149.640 401 2.150
Travassos
1fev Bezerra de 87.660 91.260 131 131
Menezes
4fev goytacaz 142.440 149.400 125 125
12fev Bezerra de 224.340 382.740 105 2.305
Menezes
18fev Imbetiba 175.680 181.760 76 440
22fev Presidente 271.200 335.880 231 2.520
Travassos
27fev Goytacaz 242.280 403.620 *165 165
S5mar Presidente 196.320 196.320 62 62
Travassos
8mar Goytacaz 239.340 239.340 110 110
12mar Bezerra de 273.600 291.540 40 784
Menezes
14mar imbetiba 211.560 311.760 42 62
20mar Goytacaz 174.480 255.600 3.375
27mar Imbetiba 85.860 106.800 231 351
29mar Presidente 212.280 373.488 5 892
Travassos
labr Goytacaz 119.100 119.100 241
4abr Bezerra de 130.680 137.940
Menezes
8abr Imbetiba 149.880 211.140 13 5.093
16abr Goytacaz 178.620 186.540
17abr Bezerra de 119.400 161.929 106 4.291
Menezes
19abr Imbetiba 102.300 113.220 292 292
22abr Presidente 123.120 133.560 265 265
Travassos
25abr Goytacaz 134.040 134.040 110 110
29abr Bezerra de 171.960 250.860 252 252
Menezes
Imai Imbetiba 212.820 212.820 50 50
7mai Goytacaz 212.040 282.480 160 160
10mai Bezerra de 217.700 219.120 317 317
Menezes
14mai Imbetiba 192.000 432.240 206 406
16mai Presidente 231.840 246.480
Travassos
20mai Goytacaz 187.980 289.800 410 410
23mai Bezerra de 255.120 303.420 396 396
Menezes
31mai Goytacaz 213.960 261.360
3jun Bezerra de 211.080 235.080 525 525
Menezes
7jun imbetiba 277.080 376.980 124 232
10jun Presidente 179.880 381.684

Travassos

140



11jun Goytacaz 223.020 320.740 435 435
14jun Bezerra de 156.720 169.360 1.547 1.547
Menezes
19jun Presidente 179.520 202.140 1.100 2.612
Travassos
21jun Goytacaz 152.400 242.820 1.390 1.390
26jun Imbetiba 186.300 412.140 2.293 2.352
Bezerra de
Menezes 191.400
29jun Presidente 157.320 273.720 1.896 2.021
Travassos
9jul Presidente 151.980 405.060 2.166 3.391
Travassos
13jul Bezerra de 127.560 147.780 2.615 2.670
Menezes
26jul Imbetiba 111.060 253.080 2.488 3.778
2set Goytacaz 139.500 435.840 5.544 5.544
10set Bezerra de 229.260 311.700 1.371 1.371
Menezes
12set Imbetiba 256.260 394.835 620 620
23set Presidente 158.700 263.160 8.440 11.149
Travassos
3out Goytacaz 270.840 270.840 260 260
10out Goytacaz 154.320 229.920 2.283 2.433
12out Imbetiba 216.660 269.290 1.377 1.377
170ut Presidente 160.440 217.980 2.606 4.602
Travassos
18out Goytacaz 141.360 206.520 2.448 4.864
28out Goytacaz 200.940 358.860 4.143 4.143
Imbetiba 157.500
30out Bezerra de 222.980 355.609 1.520 7.920
Menezes
1nov Presidente 113.820 330.660 1.897 1.897
Travassos
8nov Bezerra de 249.429 281.605 1.000 1.000
Menezes
9nov Presidente 150.120 228.780 2.427 2.427
Travassos
11nov Goytacaz 224.220 287.640 1.395 1.395
13nov Imbetiba 174.600 300.190 2.214 2.494
15nov Bezerra de 81.480 181.140 3.905 3.945
Menezes
18nov Presidente 194.460 350.400 1.562 1.562
Travassos
23nov Bezerra de 152.280 360.360 4.150 4,150
Menezes

Bardo de S.
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Diogo 175.080
27nov Barao de S. 204.900 507.367 2.713 2.713
Diogo
goytacaz 217.980
2dez Bezerra de 193.620 247.800 1.928 1.928
Menezes
7dez Imbetiba 231.540 322.680 849 4.032
10dez Bezerra de 184.920 207.720 1.037 1.037
Menezes
12dez Presidente 201.120 303.660 425 787
Travassos
19dez Bezerra de 127.980 265.920 1.364 1.364
Menezes
23dez Bardo de S. 115.620 215.820 693 3.406
Diogo
27dez Imbetiba 127.680 213.660 1.538 7.709
30dez Bezerra de 123.240 123.240 1.055 2.442
Menezes
Total 14.284.309 19.459.945 85.164 139.907
1880
Data Navio Café Total de Acgucar Total
café por aclcar
cabotagem
na corte
23jan goytacaz 164.100 180.000 479 479
27jan imbetiba 147.840 217.740 192 192
29jan Pres Trav 166.140 236.340 656 3.456
4fev Imbetiba 145.500 388.320 650 5.339
5fev goytacaz
7fev Pres trav 108.080 148.140 617 1.322
8fev Imbetiba
10fev goytacaz 130.740 130.740 861 2.316
11fev Pres trav
13fev Imbetiba 126.720 126.720 939 939
l4fev goytacaz
20fev goytacaz 189.360 189.360 498 498
22fev Imbetiba 151.020 295.800 102 7.505
28fev goytacaz 145.740 145.740 1.201 1.201
2mar Imbetiba
S5mar Pres trav 134.340 134.340 215 215
8mar goytacaz 139.620 145.020 500 500
12mar Imbetiba 114.140 114.140 238 238
18mar Bez Men 197.520 197.520 524 524
21mar Imbetiba 189.120 194.250 870 870
24mar B.S. Diogo | 202.020 206.400 378 780
25mar Imbetiba
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30mar Imbetibae | 117.180 253.860 652 652
Bez Men 114.300

5abr Bez Men

7abr Bez Men 218.820 266.880 174 174

8abr Imbetiba 107.760 154.102 95 95

11labr Bez Men 63.000 63.000 200 200

14abr B.S. Diogo | 157.860 298.680 121 4.031

17abr Imbetiba 115.920 125.280 100 100

21abr Bez Men 134.580 149.100

23abr B.S. Diogo | 67.560 67.560

26abr Imbetiba

30abr Be Men 36.000 244,518 40 40

2mai B.S. Diogo | 120.180 184.500

5mai Goytacaz 60.000 62.400 147 147

6mai B. S. Diogo

9mai Goytacaz

11lmai B.S. Diogo

14mai Goytacaz 60.180 96.960

15mai B.S. Diogo

19mai Bez Men 72.720 77.940 165 165

20mai B.S. Diogo 92.760 92.760 227 227

26mai Bez Men 58.920 67.920 295 295

ljun B.S. Diogo

7jun Goytacaz

22jun Bez Men 106.740 190.334 733 733

23jun B.S. Diogo

28jun B.S. Diogo

1jul Bez Men

3ago Goytacaz

21ago Goytacaz 193.260 280.440 1.737 2.626

9set Goytacaz

22out goytacaz 269.640 350.580

30out B.S. Diogo 215.400 228.960 1.609 4.004

3lout Goytacaz

5nov Imbetiba

13nov B.S. Diogo

15nov Imbetiba

17nov B.S. Diogo

20nov B.S. Diogo

26nov Imbetiba

27nov B.S. Diogo 189.540 189.540 798 1.047

29nov Imbetiba

8dez Imbetiba 259.080 556.680 684 7.362

13dez Imbetiba

23dez Bez Men 242.160 351.300 1.186 1.186

Total 5.525.560 | 7.403.864 | 17.883
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1881
Data Navio Café Total de Agucar | Total Agucar

café por no dia

cabotagem

na corte
l4jan | BezMen | 255.780 303.208 607 607
20jan | Imbetiba | 262.320 344.940 478 478
26jan | BezMen | 252.780 286.380 205 3.505
6fev Bez Men 194.100 194.100 340 340
18fev | BezMen | 204.300 281.160 395 6.276
27fev | Goytacaz | 257.340 281.340 116 116
S5mar | Imbetiba
15mar | B.S. Diogo | 254.460 290.580 248 248
17mar | Imbetiba
26mar | Imbetiba
8abr Bez Men 129.540 190.440
10abr | Imbetiba
1l4abr | Bez Men
22abr | B.S. Diogo | 209.400 237.380
1mai Imbetiba
2mai B.S. Diogo | 250.140 623.236 206 206
S5mai Bez Men
7mai Imbetiba | 266.520 279.480 114 114
9mai Bez Men
10mai | BezMen | 217.080 288.355
1ljun | Bez Men 170.820 213.960 1.524 2.809
12mai | Imbetiba
13mai | B.S. Diogo | 247.002 247.002 25 3.775
15mai | Bez Men
21mai | BezMen | 217.140 226.140 219 219
23mai | Imbetiba
27mai | Imbetiba
30mai | Goytacaz
3jun Bez Men 246.780 283.700 485 595
7jun B.S. Diogo | 238.020 334.855
9jun Goytacaz
1ljun | Bez Men 170.820 213.960 1.524 2.809
12jun | B.S. Diogo
13jun | Imbetiba
14jun | Imbetiba | 164.760 205.260 2.032 2.032
15jun | Goytaca
16jun | B.S. Diogo | 137.580 137.580 2.151 2.151
18jun | Goytacaz | 159.000 219.240 2.500 2.500
19jun | Imbetiba
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22jun | Bez Men 162.720 1.937 2.694
23jun | Imbetiba | 152.640 152.640 2.044 2.044
26jun | B.S. Diogo | 124.980 124.980 2.578 2.578
Bez Men
28jun | Goytacaz | 138.660 196.200 1.994 3.227
Imbetiba
30jun | Bez Men
2jul Imbetiba | 65.460 255.420 3.372 3.614
4jul B.S. Diogo | 162.960 233.940 1.895 1.895
6jul Goytacaz | 137.400 199.395 2.567 2.567
8jul Bez Men | 91.640 98.000 3.068 3.068
9jul B.S.Diogo
10jul Imbetiba | 105.060 150.520 3.028 5.561
12jul B.S. Diogo | 113.520 170.600 2.042 2.639
17jul Imbetiba
18jul Bez Men 130.020 130.020 2.981 2.981
B.S. Diogo
20jul Imbetiba | 147.420 204.260 2.350 2.350
22jul B.S. Diogo | 189.360 199.560 1.828 1.828
24jul Goytacaz | 142.020 142.020 2.299 2.299
26jul Bez Men 186.480 401.200 1.800 1.800
27jul B.S. Diogo
28jul Imbetiba | 122.760 174.540 2.953 5.501
29jul Goytacaz
4ago Bez Men 96.420 97.620 3.276 3.276
5ago B.S. Diogo
6ago Imbetiba | 61.440 61.440 4.129 4.129
7ago B.S. Diogo
Bez Men
8ago B.S. Diogo | 150.000 330.000 4.500 4.500
Goytacaz | 180.000
9ago Imbetiba
9ago Be Men 162.120 165.720 2.197 2.197
10ago | B.S. Diogo
1lago | Imbetiba | 163.680 304.893
12ago | Goytacaz
13ago | B.S. Diogo | 120.840 196.380 2.854 9.090
14ago | Bez Men
17ago | Goytacaz | 82.980 527.183
Bez Men 130.150
18ago | B.S. Diogo
19ago | Imbetiba
20ago | Imbetiba | 166.560 166.560 2.361 2.361
Goytacaz
2lago | B.S. Diogo | 138.120 153.600 2.827 2.827
23ago | Goytacaz | 288.000 543.780 1.520 3.247
Bez Men 201.780
1l4ago | B.S. Diogo
25ago | Imbetiba | 40.620 40.620 4.073 4.073
26ago | Goytacaz
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28ago | Bez Men

30ago | Goytacaz | 95.520 192.116 3.128 13.696
Imbetiba

31ago | Bez Men 73.980 168.720 3.306 5.779
B.S. Diogo

2set Imbetiba | 187.680 236.280 2.090 2.220

3set B.S. Diogo | 150.000 150.000

6set Goytacaz | 125.520 205.800 2.785 2.785
Imbetiba

8set Imbetiba
Goytacaz

9set B.S. Diogo

11set | Goytacaz
Imbetiba

13set | Bez Men 288.000 370.320
Goytacaz

15set | B.S. Diogo | 150.000 725.587 4.500 7.918
Goytacaz | 180.000
Bez Men

20set | B.S. Diogo | 129.240 129.240 2.609 2.609
Goytacaz

21set | Calderon | 675.780 675.780

22set | Bez Men

25set | B.S. Diogo | 6.000 18.900 10.000 10.000
Bez Men 900

26set | Goytacaz

27set | Calderon | 720.000 850.105

28set | Bez Men

29set | Goytacaz

lout Bez Men 304.800 436.237

2out Goytacaz

3out B.S. Diogo

Sout Bez Men

6out Goytacaz | 92.220 152.340 3.022 5.122

8out Bez Men 15.660 40.570 4.843 4.843

1lout | Cervantes | 660.000 742.514 4.813 4.813
B.S. Diogo | 11.820

12out | Bez Men

13out | Goytacaz | 43.560 313.269 4.135 11.220

150ut | BezMen | 41.220 69.180 4.399 4.399

150ut | B.S. Diogo

18out | Canova 662.400 784.800 4,178 4,178
Goytacaz | 56.400

22out | Bez Men 30.600 30.600 4.654 4.654

13out | Goytacaz

150ut | B.S. Diogo | 23.460 44.640 4.645 6.876
Bez Men

28out | Goytacaz

29out | B.S. Diogo | 37.980 103.560 4.415 4.415

30out | Bez Men

146



3lout | Goytacaz

lnov B.S. Diogo

3nov Goytacaz | 211.380 436.875 4.357 6.127
Bez Men 148.800

4nov B.S. Diogo | 9.864 9.864 3.346 4.310
Bez Men

7nov Bez Men

10nov | B.S. Diogo | 284.400 349.080

12nov | Goytacaz | 116.520 193.160 9.653 9.773

13nov | B.S. Diogo

14nov | Bez Men

16nov | B.S. Diogo | 144.420 267.420 5.760 8.924
Bez Men

17nov | Goytacaz | 287.040 287.040

18nov | B.S. Diogo

19nov | Bez Men 300.000 300.000

20nov | Goytacaz

21nov | B.S. Diogo | 28.080 452.100 4.755 9.194
Rio-Negro | 367.920

23nov | Goytacaz | 130.140 175.140 3.078 3.078

25nov | Bez Men 163.860 268.260 2.535 2.535
Goytacaz

27nov | Bez Men

28nov | Goytacaz | 125.220 205.800 2.918 6.251
B.S. Diogo

30nov | Bez Men 132.300 268.380 3.090 6.913
Goytacaz

2dez Bez Men

4dez Goytacaz | 130.000 136.000 505 505

6dez Bez Men 213.180 417.080 1.722 2.825
Goytacaz

7dez Bez Men

8dez Goytacaz | 276.300 636.060

10dez | Bez Men 142.380 235.918 2.697 2.695
B.S. Diogo

13dez | B.S. Diogo | 281.220 401.195 1.333 1.411

14dez | Bez Men

16dez | B.S. Diogo

17dez | Bez Men 113.280 154.740 2.996 2.996

20dez | B.S. Diogo | 278.340 393.840

21dez | Bez Men

22dez | Goytacaz

23dez | Bez Men 162.300 244.860 2.295 2.295
B.S. Diogo

24dez | Goytacaz | 273.300 273.300

26dez | B.S. Diogo | 243.720 637.916 615 7.336

Total 17.998.196 | 24.289.973 | 198.819
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1882
Data Navio Café Total de Acgucar Total
café por Acgucar dia
cabotagem
na corte
ljan Bez Men 92.400 92.400 1.345 1.345
B.S. Diogo
5jan Bez Men
6jan | B.S. Diogo 232.080 283.920 1.054 1.218
8jan B.S. Diogo
10jan | Bez Men 227.640 585.512 3.640 3.640
12jan | B.S. Diogo 205.440 205.440 638 4.372
Goytacaz
15jan | Goytacaz 272.820 283.560 2.202
Bez Men
19jan | Bez Men 216.540 285.960 1.410 3.656
22jan | B.S. Diogo 249.960 271.020 543 543
Goytacaz
27jan | Goytacaz 238.260 238.260 475 475
3ljan | Bez Men 216.900 294.690 420 420
2fev goytacaz
3fev | B.S. Diogo
10fev | Bez Men 186.000 186.000 345 345
17fev | Goytacaz 139.540 157.540 797 797
19fev | B.S. Diogo
24fev | B.S. Diogo 72.540 191.400 100 3.650
émar | B.S. Diogo
7mar | Goytacaz
11lmar | Goytacaz 5.520 132.490
16mar | Bez Men
23mar | B.S. Diogo 87.900 100.440 1.215
Goytacaz
31mar | Bez Men 242.820 290.250 132 157
14abr | B.S. Diogo 225.180 257.430 354 354
16abr | Bez Men
17abr | Goytacaz
20abr | B.S. Diogo
21abr | Bez Men 285.060 372.870 323
25abr | B.S. Diogo 237.820 237.820 468 468
28abr | Goytacaz 156.480 177.480 126 126
8mai Goytacaz 151.020 463.566 64 560
Bez Men
11mai | Bez Men 282.120 354.480 240 240
Goytacaz
18mai | Bez Men 258.840 294.408 95 130
Goytacaz
22mai | Goytacaz 203.160 307.388 75
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15mai | Bez Men 160.860 160.860 1.045 2.367
29mai | Goytacaz 189.360 256.440 514 589
4jun Goytacaz
8jun | B.S. Diogo
9jun Goytacaz 224.520 361.340 2.692
11jun Bez Men
13jun | B.S. Diogo 172.200 176.040 1.208 1.641
19jun | Goytacaz
23jun | B.S. Diogo 126.480 144.400 2.605 2.820
30jun | Goytacaz 103.140 227.340 3.337 3.387
2jul Bez Men
3jul B.S. Diogo
7jul Bez Men 158.880 165.060 2.319 4.253
Goytacaz
9jul B.S. Diogo
10jul | Goytacaz 150.000 266.939 2.503 6.116
13jul | B.S. Diogo 175.440 205.440 1.717 1.717
14jul | Goytacaz
15jul Bez Men 114.360 145.020 2.764 4,582
16jul | B.S. Diogo
17jul Goytacaz 48.780 57.480 3.933 5.550
19jul Bez Men
20jul | B.S. Diogo 48.900 69.600 2.995 2.995
23jul | B.S. Dlogo
24jul | Goytacaz 104.580 185.700 2.160 3.774
27jul | B.S. Diogo 102.180 136.920 3.108 3.108
29jul Bez Men 101.280 198.206 2.618 2.618
3ago | B.S. Diogo 88.200 88.200 2.443 2.443
Bez Men
5ago Bez Men 107.640 176.500 2.233 2.233
10ago | B.S. Diogo 114.900 120.790 2.953 4.394
17ago | B.S. Diogo 177.600 307.500 1.844 3.900
Bez Men
18ago | Goytacaz
19ago | Bez Men 102.680 196.480 3.114 3.126
20ago | B.S. Diogo
23ago | Bez Men
24ago | B.S.Diogo 240.960 302.040 814 1.029
26ago | Bez Men 98.400 98.400 2.462 2.462
B.S. Diogo
1set Goytacaz
2set Bez Men 147.000 209.580 2.607 11.802
3set B.S. Diogo
4set Goytacaz
S5set Maria Pia 330.000 604.860 4.109 8.421
Goytacaz 52.320
Bez Men
7set | B.S. Diogo 13.872 13.932 2.312 2.312
Goytacaz
9set B.S. Diogo
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10set | Goytacaz
12set | B.S.Diogo 135.630 210.600 2.435 2.435
13set Desc. 2.990 4.263
Goytacaz
16set | Goytacaz 48.120 102.263 4.226 5.689
17set | Maria Pia 324.960 532.320 3.244
Be Men
18set | B.S. Diogo 235.560 607.010 1.253 4.665
Goytacaz
20set | Bez Men 114.060 114.060 3.290 3.290
28set | Goytacaz 200.400 238.920 1.733 1.733
30set | B.S. Diogo 123.720 209.280 2.990 4.966
8out Bez Men 179.280 221.940 2.077 2.117
13o0ut | Goytacaz
1l4out | Bez Men 59.460 193.900 4.281 11.005
18out | B.S. Diogo 199.380 299.640 1.570 5.051
21out | B.S. Diogo
22out | Goytacaz 204.240 204.240 3.404 3.744
24o0ut | B.S. Diogo 256.020 565.469 505 7.223
30o0ut | B.S. Diogo
1lnov Bez Men 177.660 312.720 2.267 2.332
2nov | B.S. Diogo
3nov | Goytacaz 238.620 663.260
S5nov | B.S. Diogo 376.000 437.200 4.219
9nov | Goytacaz 258.000 292.680 400 400
11lnov | B.S. Diogo 225.000 342.007 1.291 3.198
12nov | Goytacaz
19nov | Bez Men 289.620 289.620
Parahyba
20nov
23nov | B.S. Diogo 276.000 371.820
4dez Bez Men
15dez | B.S. Diogo
16dez | Goytacaz 264.970 289.197 300 300
Total 12.127.272 | 17.410.535 | 104.975
1883
Data Navio Café Total de Sacos de Total
café por aclcar acucar dia
cabotagem
na corte
4jan Parahyba | 435.780 435.780 1.181 1.181
6jan Goytacaz | 252.000 276.000 30 30
8jan B.S. Diogo
1ljan | goytacaz
12jan | Parahyba | 118.820 222.761 1.574 5.614
15jan | Goytacaz
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19jan | B.S. Diogo | 92.460 92.460 1.541 1.541
23jan | Parahyba | 260.820 328.500 432 3.909
25jan | Goytacaz

26jan | BezMen | 180.000 192.660 621 952
28jan | Parahyba

29jan | Goytacaz | 188.940 264.740 597 631
4fev Bez Men

Sfev B.S. Diogo | 204.180 233.760 745 1.749
8fev Parahyba

9fev Bez Men | 219.720 228.720 691 691
13fev | Parahyba | 26.460 409.972 777 3.204
15fev | Bez Men

19fev | BezMen | 261.420 411.000 95 793
26fev | B.S. Diogo

1mar | Parahyba

2mar | Bez Men 262.560 264.060 30 2.739
4dmar | B.S. Diogo

S5mar | Parahyba

16mar | Parahyba | 516.300 516.300 2.463
18mar | Bez Men

22mar | Bez Men 236.940 271.500 304 744
24mar | Parahyba | 518.880 740.640 1.735
26mar | B.S.Diogo | 206.040 209.040 130
30mar | Bez Men 285.540 285.540 34 1.607
3abr Parahyba | 288.180 411.630 34 1.607
5abr Bez Men

8abr Parahyba

9abr Bez Men

16abr | Bez Men

23abr | Parahyba

26abr | B.S. Diogo | 248.340 489.420 1.524
29abr | BezMen | 448.420 468.040

S5mai | Parahyba | 483.660 483.660 125 1.600
11mai | Bez Men 261.140 311.060 800
15mai | Goytacaz | 247.460 341.120

18mai | Parahyba | 494.520 494.520 68 68
25mai | Bez Men | 253.740 424.280 75 3.756
28mai | Goytacaz

ljun B.S. Diogo | 235.500 543.260

5jun Bez Men | 210.780 277.800 60 1.215
8jun Goytacaz | 168.600 181.630 290 290
11jun | B.S. Diogo

15jun | Bez Men 188.880 235.880 580 580
19jun | Goytacaz | 92.280 106.020 112 112
25jun | B.S. Diogo | 161.760 486.420 340 444
28jun | Bez Men

2jul Bez Men

6jul B.S. Diogo | 129.020 132.020 1.830 1.830
8jul Parahyba
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9jul Goytacaz

13jul Parahyba | 127.260 127.260 524

15jul B.S. Diogo

16jul Bez Men 156.300 162.960 1.257 2.468

19jul | Goytacaz

20jul B.S. Diogo | 174.660 174.660 1.872 1.872

23jul | Goytacaz

26jul Bez Men

27jul Parahyba | 199.000 263.320 2.185 3.895

30jul Bez Men

2ago Goytacaz

3ago B.S. Diogo | 123.240 185.340 2.624 2.624

5ago Parahyba

6ago Goytacaz | 148.500 302.840 1.999 9.564

9ago B.S. Diogo

10ago | Parahyba | 260.580 260.580 1.773 1.773

1l4ago | B.S. Diogo | 168.000 168.000 2.000 2.000

17ago | Goytacaz | 121.980 243.900 2.826 4765
B.S. Diogo

18ago | Bez Men 164.769 234.360 1.224 3.082

12ago | Goytacaz

15ago | Parahyba | 227.120 488.420 1.519 1.519

18ago | Goytacaz

22ago | Bez Men 178.560 178.560 1.017 1.017

7set Parahyba | 188.040 245.940 2.923 2.923

14set | Bez Men 120.540 161.220 3.057 6.197

24set | Goytacaz

26set | B.S. Diogo

27set | Bez Men 105.900 187.440 3.093 3.155

28set | Parahyba

29set | B.S. Diogo | 190.960 242.020 4.629

4out Goytacaz | 134.880 268.740 2.975 9.133

S5out B.S. Diogo

7out Parahyba

9out B.S. Diogo | 170.640 676.680 2.084 6.410

1lout | Parahyba | 275.400 330.200 4.864 6.884

12out | Goytacaz | 145.920 201.300 2.534 3.034

150ut | Bez Men

22o0ut | goytacaz 149.780 423.912

24o0ut | B.S. Diogo

29out | Parahyba

4nov B.S.Diogo

S5nov Bez Men

12nov | Parahyba

16nov | Goytacaz | 184.980 369.120 1.836 1.836

20nov | Bez Men 146.880 585.720 1.302 3.298

25nov | goytacaz

26nov | Parahyba | 345.900 428.700 1.345 3.966

2dez B.S.Diogo
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4dez Bez Men | 256.680 550.680 709 6.251
6dez Parahyba
7dez B.S. Diogo | 269.920 269.920 478 478
10dez | Parahyba
1l4dez | Goytacaz | 249.244 343.564 300 6.438
24dez | Parahyba | 167.340 327.900 50 7.131
28dez | Goytacaz | 166.620 117.300 340 340
Total 13.498.733 | 19.290.749 | 60.352
1884
Data Navio Café Total de Acgucar Total
café por Aglcar
cabotagem dia
na corte
4jan B.S. Diogo | 81.940 269.940 50 60
10jan | Goytacaz 15.300 15.300 60 60
17jan | B.S. Diogo | 107.220 107.220 52 52
19jan | Goytacaz
23jan | Bez Men
26jan | B.S. Diogo
28jan | Bez Men 18.540 91.372 262 1.196
31jan | B.S. Diogo | 96.060 96.060 240 240
5fev Parahyba | 103.920 276.120 40 895
7fev Goytacaz 144.000 167.580 300 300
l4fev | B.S. Diogo | 200.880 242.880 560 560
20fev | Bez Men
émar | Goytacaz 135.060 223.416 100 4.909
13mar | Parahyba | 217.200 217.200 186
20mar | Goytacaz 147.120 231.840 300 300
30mar | Parahyba | 180.120 189.900 612
6abr Bez Men 169.900 169.900
16abr | Goytacaz | 84.480 201.960 278
20abr | Bez Men 119.640 119.640 100 100
24abr | Parahyba | 134.340 144.840 6.217
26abr | Goytacaz
30abr | Bez Men
Imai Goytacaz 124.260 189.300 11 811
8mai | Parahyba
11mai | B.S.Diogo | 95.340 115.920 67 393
14mai | Bez Men
17mai | Parahyba
18mai | Bez Men
21mai | B.S. Diogo
22mai | Parahyba | 70.680 70.680 30 1.602
24mai | Goytacaz
25mai | B.S. Diogo | 97.500 97.500 78 78
28mai | Bez Men
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29mai | Goytacaz | 100.140 301.507 448 2.392

4jun B.S. Diogo

5jun Parahyba | 128.900 128.900 95 95

7jun Goytacaz

1ljun | Bez Men

12jun | Goytacaz | 104.940 189.720 1.238 1.238

14jun | Parahyba

18jun | B.S.Diogo

19jun | parahyba | 103.740 123.360 2.460 2.460

21jun | Goytacaz

29jun | Bez Men 126.720 126.720 2.902 2.902

3jul Parahyba | 181.920 181.920 4.581 4.581

5jul Goytacaz

6jul B.S. Diogo | 155.280 173.100 1.996 2.075

10jul | Goytacaz | 108.720 108.720 2.976 4.830

16jul Parahayba | 233.400 382.860 5.320 5.739

17jul B.S. Diogo

18jul | Goytacaz | 139.840 154.540 2.580 2.580

20jul B.S.Diogo | 117.300 117.300 2.939 2.939
Bez Men

22jul | Goytacaz

23jul Bez Men 174.540 198.720 2.102 3.576

25jul Imbetiba 197.940 277.180 1.728 2.669

27jul Parahyba | 242.460 379.701 3.209 3.475

30jul B.S. Diogo | 149.640 149.640 2.300 4.483

31jul | Goytacaz

3ago Goytacaz 146.526 210.300 2.502 7.996

6ago Parahyba | 280.860 292.020 4.461 4.536

8ago B.S. Diogo | 172.200 239.820 2.065 3.608

10ago | Bez Men 111.360 132.960 3.208 4.754

12ago | Parahyba

13ago | Goytacaz | 123.300 217.600 2.967 6.976

15ago | Parahyba | 211.020 264.240 5.855 1-.217

17ago | B.S. Diogo | 152.400 177.000 2.400 2.400

19ago | Bez Men

20ago | Goytacaz | 168.660 168.660 2.115 2.115

21lago | Parahyba

22ago | Bez Men 167.400 167.400 2.275 2.421

23ago | B.S.Diogo

24ago | Parahyba | 255.180 312.060 4.998 7.295

27ago | B.S. Diogo | 129.840 415.500 2.529 3.498

29ago | Goytacaz 170.880 235.443 2.116 2.116

2set Bez Men

3set Parahyba | 309.480 388.700 4.290 4.290

4set B.S. Diogo | 133.080 133.080 2.072 2.072

S5set Bez Men 187.020 187.020 1.885 1.885

7set goytacaz 166.460 190.460 2.941 2.941

1l4set | Bez Men 243.720 243.720 1.094 1.094

15set | B.S. Diogo
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19set | Parahyba | 277.140 326.340

20set | goytacaz

21set | Bez Men 226.440 274.020 1.286 1.286

22set | Parahyba

23set | Maricd

24set | Goytacaz 158.400 493.280 2.374 12.997

25set | Bez Men

26set | Parahyba | 298.140 373.780 4.299 4.299

28set | Bez Men 114.000 152.040 3.166 3.166

lout Goytacaz

3out Parahyba

5out B.S. Diogo | 92.820 100.944 3.400 3.550

8out Bez Men 204.660 204.660 1.728 1.728

10out | Goytacaz 188.760 367.440 1.580 1.755

13out | Parahyba

170ut | Bez Men 251.160 257.640 859 859

18out | Goytacaz 13.560 25.380 4.380 4.380

22out | B.S. Diogo | 191.400 251.400 1.744 1.984

23o0ut | Goytacaz

250ut | Parahyba

26out | Goytacaz 140.640 147.420 2.524 2.524

28out | B.S. Diogo

29out | Parahyba | 337.800 374.760 3.631 3.631

2nov | Goytacaz 173.640 190.020

4nov | Parahyba

5nov Bez Men 251.340 251.340 900 900

6nov | B.S. Diogo | 133.200 316.500 2.735 8.691
goytacaz

7nov | Parahyba | 477.620 720.399 1.400 5.507

9nov | Goytacaz | 197.340 460.135 1.699 8.291

12nov | Bez Men 131.400 155.400 2.889 2.889

13nov | Parahyba

l4nov | B.S. Diogo | 255.600 267.600 488 488

15nov | Goytacaz

18nov | Bez Men

19nov | Goytacaz | 121.560 180.540 500 1.804

21nov | Bez Men 266.340 266.340 598 598

22nov | Parahyba

23nov | B.S. Diogo

26nov | Parahyba | 363.720 390.720 3.109 3.109

27nov | Bez Men

28nov | Goytacaz | 266.460 290.460 400 400

30nov | Bez Men 176.160 185.520 2.086 2.086

2dez Parahyba

3dez B.S. Diogo

5dez Parahyba | 347.760 384.900 3.000 3.000

6dez Bez Men

9dez B.S.Diogo

10dez | Bez Men 241.900 456.520 891 6.020

155



12dez | B.S. Diogo | 151.320 443.198 2.388 5.533
l4dez | Parahyba | 442.020 448.920 1.420 1.420
16dez | Bez Men
17dez | Goytacaz | 190.000 276.460 1.282 1.691
19dez | Bez Men 244,380 265.560 1.058 2.483
21dez | B.S. Diogo | 246.540 476.040 203 1.042
26dez | Parahyba | 453.480 520.251 1.500 2.399
27dez | B.S. Diogo
Total 15.365.066 | 20.504.366 | 148.414
1885
Data Navio Café Total de Acgucar Total Aglicar
café por no dia
cabotagem
na corte
ljan | B.S. Diogo 142.560 142.560
4jan Parahyba 344.400 455.460 2.230 3.274
8jan Goytacaz 274.140 306.360 181 4.659
1ljan | B.S. Diogo 198.960 233.040 365 1.112
1l4jan | Goytacaz
22jan | B.S. Diogo 249.600 828.470 660 3.284
29jan | Goytacaz 268.920 300.627 191 191
31jan | Parahyba
4fev Goytacaz
8fev Goytacaz 263.520 263.520 338 338
lafev | Goytacaz
15fev | Parahyba 390.660 425.715 1.570 6.796
21fev | Parahyba
22fev | B.S. Diogo 118.800 122.100 1.265 2.559
25fev | Goytacaz
28fev | B.S. Diogo
Imar | Goytacaz 193.600 195.820 3 3
7mar | Goytacaz
1lmar | Goytacaz 205.740 238.140 5.577
B.S. Diogo
18mar | Goytacaz
19mar | Parahyba 335.280 512.820 1.403 2.564
21mar | B.S. Diogo
22mar | Goytacaz 259.680 259.680
25mar | Parahyba
26mar | B.S. Diogo 249.780 362.100 200 951
30mar | Parhayba 304.680 652.380 2.000 2.000
labr | B.S. Diogo
2abr Goytacaz 281.640 395.040
5abr Parahyba
6abr | B.S. Diogo 183.960 364.340 400 1.765
9abr Parahyba 404.860 404.860 94 124
1labr | B.S. Diogo
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12abr | Goytacaz 279.000 312.000
16abr | B.S. Diogo 241.080 280.080 100 100
19abr | Parahyba 413.400 479.760 1.194 2.587
23abr | Goytacaz 191.440 191.440 379 379
25abr | Parahyba 437.780 477.440 395 1.096
2mai Goytacaz
8mai Bez Men
9mai | B.S. Diogo 241.920 304.080 100 765
11lmai | Bez Men 237.480 276.480 1.093 1.093
14mai | Goytacaz 265.860 281.220 130 130
16mai | Bez Men
17mai | B.S. Diogo 125.180 140.780 1.651 1.651
21mai | Bez Men 252.300 276.240 879 879
24mai | B.S. Diogo 199.840 199.840 296 296
27mai | Parahyba
28mai | Bez Men 300.000 300.000
31mai | Parahyba 229.380 449.900 1.846 3.716
4jun | B.S. Diogo 131.340 131.340 140 240
6jun Parahyba
7jun Bez Men 189.420 189.420 1.721 1.721
10jun | B.S. Diogo
13jun Bez Men
18jun | Bez Men 178.500 278.220 1.483 1.483
21jun | Parahyba 191.800 191.800 2.912 2.912
25jun | B.S. Diogo 122.940 174.160 1.611 1.611
28jun | Bez Men 132.540 132.540 1.840 1.840
2jul Parahyba 250.560 301.140 4123 6.165
4jul Goytacaz
5jul B.S. Diogo 153.360 269.320 1.910 4.464
8jul Bez Men
9jul Goytacaz 118.740 118.740 2.377 2.377
11jul | Parahyba
15jul | B.S. Diogo
16jul | Parahyba 300.900 305.940 3.453 3.453
18jul | B.S. Diogo 139.440 406.540 2.637 2.694
21jul Goytacaz 143.380 393.340 2.394 5.363
24jul | Parahyba 133.740 133.740 6.674 6.674
26jul | B.S. Diogo 105.420 211.020 2.904 2.904
29jul | Goytacaz
31jul Bez Men 231.900 355.620 1.100 2.945
lago | B.S. Diogo
7ago Goytacaz 125.000 125.000 2.975 2.975
9ago Bez Men 152.280 195.900 2.473 2.473
11lago | B.S. Diogo
12ago | Parahyba 288.060 354.040 4.333 9.958
15ago | Bez Men
16ago | Goytacaz 164.120 925.850 2.307 7.637
19ago | Bez Men 174.660 317.100 2.195 8.633
21ago | Parahyba 265.560 349.500 4.780 4.860
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25ago | Goytacaz 55.980 55.980 771 771
26ago | Bez Men 270.240 270.240 381 381
28ago | Parahyba 276.180 300.180 4.367 4.367
Goytacaz
30ago | B.S. Diogo 189.240 298.020 1.441 4.670
lset Goytacaz 183.120 617.220 2.000 5.485
Parahyba
4set | Parahyba 312.480 430.021 3.729 3.921
5set Goytacaz
6set | B.S. Diogo 131.940 131.940 2.479 2.479
15set | B.S. Diogo 231.000 546.700 842 1.283
16set | Goytacaz 133.200 148.200 2.604 2.604
19set | Parahyba 337.020 542.880 3.403 3.403
20set | Goytacaz
23set | Goytacaz 148.860 190.837 1.929 1.929
Parahyba
24set | Bez Men 276.600 276.600 555 555
25set | B.S. Diogo
27set | Parahyba 287.460 287.460 4.351 4.351
29set | B.S. Diogo 209.040 756.120 1.334 15.458
Bez Men
30set | Goytacaz 231.840 249.780 944 2.679
2out Bez Men 170.520 170.520 2.327 2.327
3out | B.S. Diogo
4out Parahyba 371.100 371.100 2.240 2.240
6out | B.S. Diogo 139.500 139.740 1.521 1.521
10out | Parahyba
1lout | Bez Men 166.260 166.260 2.122 2.122
1l4out | Parahyba 379.860 387.178 2.876 2.876
150ut | Goytacaz
16out | B.S. Diogo 201.480 201.480 1.586 1.586
170ut | Bez Men
18out | Goytacaz 207.900 207.900 1.218 1.218
21lout | Bez Men 221.280 296.820 885 1.687
250ut | B.S. Diogo 123.360 248.440 986 4,721
28out | Goytacaz 179.340 184.980 1.593 3.873
30out | Bez Men 201.060 278.400 1.745 5.107
31out | B.S. Diogo
4nov | B.S. Diogo 132.060 186.060 2.207 2.207
6nov Goytacaz 106.680 148.380 3.183 4,387
8nov Bez Men 159.180 183.720 2.306 2.306
10nov | Parahyba 309.000 488.880 3.800 4.408
1lnov | Goytacaz
1l4nov | Goytacaz 180.540 224.940 3.009 3.009
16nov | Bez Men 181.680 221.580 2.068 2.068
B.S. Diogo
18nov | Parahyba 436.260 436.260 1.192 1.712
21nov | Bez Men
22nov | Goytacaz 280.800 460.800 50 6.398
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25nov | Bez Men 237.420 366.180 1.134 1.239
27nov | Parahyba 371.220 721.060 2.851 3.489
29nov | B.S. Diogo 219.420 251.880 950 2.140
2dez Goytacaz 172.500 172.500 2.121 2.121
S5dez Parahyba 398.760 1.800 2411 2411
8dez B.S. Diogo 231.640 268.680 1.340 1.440
9dez Goytacaz 141.900 405.900 2.112 2.214
Parahyba
1ldez Bez Men 216.240 275.220 1.550 2.447
12dez | B.S. Diogo
15dez | Goytacaz
16dez | B.S. Diogo | 231.180 338.280 650 650
17dez | Bez Men
18dez | Goytacaz 258.240 281.940 431 1.350
20dez | Bez Men 171.360 193.140 353 353
23dez | Parahyba 193.500 412.800 542 2.654
25dez | B.S. Diogo 158.100 368.640 1.315 2.751
27dez | Goytacaz 144.240 313.200 1.075 3.089
30dez | Bez Men 241.860 297.660 410 910
Total 22.587.740 162.594
1886
data Navio Café Total de agucar Total agucar
café por dia
cabotagem
na corte
4jan parahyba 138.400 200.800 153 153
8jan | B.S.Diogo | 222.180 413.040 630 1.196
10jan | Goytacaz 208.680 330.600 77 356
16jan goytacaz
20jan Bez Men
2ljan | Goytacaz 199.680 247.680 1.120 3.627
24jan | Bez Men 227.280 323.340 976 1.156
Sfev Parahyba 311.880 311.880 895 895
6fev Bez Men
7fev Goytacaz 166.320 293.400 100
12fev | Bez Men 272.400 346.440 4.400
13fev | Goytacaz
20fev | Parahyba
21fev | Bez Men 215.820 232.440 641 641
25fev | Parahyba 468.400 836.560 271 2.571
28fev | Goytacaz 245.820 264.360 350 350
4mar | Bez Men 197.700 197.700 4.200
7mar | Parahyba 437.580 437.580 863 863
11lmar | Bez Men
12mar | Goytacaz 249.180 249.180 2 2
17mar | Goytacaz
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18mar | Parahyba 432.900 432.900 156 156
20mar | Bez Men
24mar | Parahyba
27mar | Goytacaz
28mar | Parahyba 464.640 470.220 269 402
30mar | Bez Men
labr Goytacaz 263.880 263.880 400 400
3abr Parahyba
7abr Goytacaz
8abr Parahyba 412.560 461.760 392 522
15abr | Bez Men 245.220 298.380 106 106
Parahyba
17abr | Goytacaz
18abr | Parahyba 325.920 325.920 595 595
27abr | Bez Men 228.060 345.120 360 480
28abr | Goytacaz
29abr | Parahyba 232.200 259.159 80 80
2mai | Goytacaz 111.360 112.920 923 2.273
5mai Goytacaz
6mai | Parahyba 140.160 140.160 630 630
8mai | B.S. Diogo
9mai Goytacaz 186.960 362.400 357 357
13mai | B.S. Diogo 137.580 154.802 158 1.736
19mai | B.S. Diogo
23mai | B.S. diogo 68.280 181.500 67 67
27mai | Parahyba 139.920 139.920 43 43
30mai | Goytacaz 111.240 140.340 123 123
3jun | B.S. Diogo 73.260 119.100 1.123 6.635
6jun Bez Men 114.480 166.140 127 530
13jun | B.S. Diogo 78.300 78.420 481 481
21jun | Goytacaz
24jun | B.S. Diogo 40.200 53.338 1.876 1,876
27jun | Bez Men 103.560 103.560 2.798 2.798
4jul B.S. Diogo 90.360 99.660 2.225 2.225
7jul Goytacaz
8jul Bez Men 84.960 84.960 2.855 2.855
10jul | B.S. Diogo
11jul | Goytacaz 91.500 162.180 2.970 3.578
15jul | B.S. Diogo 103.380 163.980 3.100 3.100
17jul | Goytacaz
21jul | Parahyba
22jul | Goytacaz 78.120 126.720 3.718 3.718
24jul | B.S. Diogo
28jul | B.S. Diogo 110.460 110.460 3.007 3.007
31jul | Parahyba
lago Goytacaz 108.540 124.620 2.955 2.955
4ago Parahyba 198.300 383.040 5.839 11.109
7ago | B.S. Diogo 110.220 110.220 3.035 3.035
9ago Bez Men 133.680 133.680 2.712 2.712
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15ago | B.S. Diogo 152.880 198.000 2.328 2.328
18ago | Bez Men 188.820 188.820 1.927 1.927
20ago | Goytacaz 109.560 499.260 3.072 6.332
25ago | B.S. Diogo
27ago | Bez Men 175.860 310.320 1.862 1.862
28ago | Parahyba

1set Parahyba 184.800 210.000 3.364 3.364
6set Bez Men

8set Goytacaz 95.640 242.460 4,484 4.484

Parahyba 73.440

14set | Parahyba

17set | Parahyba 117.300 290.220 4.036 5.556
18set | Goytacaz

19set | B.S. Diogo 99.600 728.120 1.925 13.674
24set | parahyba 200.460 201.300 3.767 3.767
28set | Parahyba

29set | Goytacaz 178.740 178.740 1.920 1.920
4out | B.S. Diogo

6out Bez Men 237.000 237.000 1.100 1.100
7out | B.S. Diogo

8out | Parahyba 293.940 293.940 4.112 4.112
12out | Parahyba

13out | Bez Men 136.740 136.740 2.884 4.209
14out | B.S. Diogo

21out | B.S. Diogo

22out | Parahyba 325.500 382.500 3.337 3.337
240ut | B.S. Diogo 105.360 105.360 3.380 3.380
27o0ut | Bez Men 98.280 101.460 3.089 3.089
3nov | Parahyba

4nov Bez Men 138.300 138.300 2.778 3.715
7nov | Parahyba 169.860 369.150 1.553 4.805
10nov | B.S. Diogo 185.760 219.960 932 1.071
1lnov | Parahyba

12nov | Goytacaz 44.640 82.860 1.043 1.043
24nov | B.S. Diogo

25nov | Parahyba

28nov | B.S. Diogo 209.880 209.880

ldez Goytacaz 237.600 282.600 1.000 1.000
4dez Bez Men

S5dez | B.S. Diogo 236.700 236.700 644 644
8dez | B.S. Diogo

Bez Men

12dez | B.S. Diogo 176.760 184.920 120 120
19dez | B.S. Diogo 168.000 405.480 607 607
25dez | B.S. Diogo 33.360 62.800 420 420
31dez | B.S. Diogo

Total 12.956.300 105.142

1887
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Data Navio Café Total de agucar Total aguicar
café por
cabotagem
na corte

ljan Bez Men 64.800 85.349 110 5.870
5jan | B.S. Diogo 53.700 111.970 895 3.799
9jan Bez Men 101.460 101.460 98 98
13jan | B.S. Diogo 53.640 53.610 100 100
16jan Bez Men 177.540 280.020 72 1.294
20jan | Goytacaz 187.680 194.081 7.025
22jan Be Men

23jan | B.S.Diogo | 192.300 208.130 376 7.238
27jan Bez Men 228.420 372.720 180 2.598
29jan | B.S. Diogo

30jan | Goytacaz 220.140 221.340 150 150
2fev Bez Men

4fev | B.S. Diogo | 251.100 251.100 18.169
10fev | Goytacaz | 245.340 245.340 315 315
13fev | B.S. Diogo | 248.760 450.540 591 591
16fev | Parahyba

17fev Bez Men 306.240 335.580 1.013
20fev | Parahyba | 248.940 313.140 1.773 1.773
24fev | Bez Men

25fev | B.S. Diogo | 182.580 248.460 542 10.322
28fev | Bez Men

3mar | Goytacaz 138.660 195.600 970 6.809
15mar | Goytacaz 35.460 431.820 500 1.106
16mar | Bez Men
20mar | Bez Men 75.660 101.640 1.000 8.393
24mar | Goytacaz 101.820 110.820 412 2.394
26mar | Bez Men
27mar | B.S. Diogo 95.280 177.600 500 6.934
30mar | Goytacaz

7abr | B.S. Diogo 99.240 115.080 220 220
10abr | Goytacaz

1labr | Bez Men

12abr | Bez Men 49.980 185.220 1.636
13abr | Goytacaz 68.880 70.500 200 4.657
23abr | B.S. Diogo

27abr | Bez Men

Imai Bez Men 93.060 93.060 130 130
S5mai Goytacaz 135.320 135.320 112 2.169
21mai | B.S. Diogo | 144.000 155.220 252 252
22mai | Bez Men 92.826 92.826 330 2.506
26mai | Goytacaz | 154.980 154.980 636 636
2jun Bez Men 89.940 102.420 738 738
5jun Parahyba | 131.460 156.120 1.895 3.352
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8jun Bez Men
12jun Bez Men 118.740 232.380 840 870
15jun | B.S. Diogo
16jun | Parahyba 177.960 178.140 1.506 1.815
30jun | B.S. Diogo | 119.580 119.580 1.044 1.054
2jul Parahyba
3jul Bez Men 65.040 94.980 1.582 3.034
6jul B.S. Diogo
7jul Parahyba | 143.700 143.700 5.156 5.156
14jul | Parahyba
15jul Bez Men 111.240 111.240 3.205 3.205
16jul | B.S. Diogo
20jul Bez Men
17jul | B.S. Diogo
18jul | Parahyba | 107.280 210.300 4.777 4.777
20jul Bez Men
4ago Bez Men 40.800 84.000 4.474 4.623
7ago | Parahyba | 186.120 204.120 5.996 15.872
10ago | B.S. Diogo | 51.540 194.760 4.038 4.038
12ago | Bez Men 124.140 124.140 2.976 2.976
l4ago | Parahyba | 166.800 237.210 5.366 5.366
20ago | Bez Men 147.540 147.540 2.367 2.367
26ago | B.S. Diogo | 97.140 97.320 2.841 2.841
27ago | Parahyba
28ago | Bez Men 172.140 264.426 1.840 1.840
31lago | Parahyba | 136.680 151.1140 6.741 6.741
1set Goytacaz
2set | B.S.Diogo | 129.180 129.180 2.453 2.453
4set Goytacaz 94.140 94.140 3.253 3.253
7set Parahyba
8set Bez Men
10set | Bez Men 150.600 331.500 2.613 6.096
Goytacaz
11set | Parahyba | 221.820 509.520 3.260 6.208
15set | Goytacaz | 228.300 319.500 2.312 3.370
17set | Parahyba
18set | B.S. Diogo | 130.260 130.260 2.620 2.620
22set | Parahyba | 105.900 107.460 7.194 7.194
25set | Goytacaz | 117.780 117.780 3.098 4.605
27set | Parahyba
28set | B.S. Diogo | 206.040 206.240 1.342 1.342
2out | Parahyba | 158.460 180.690 9.313
6out | Goytacaz | 133.200 178.260 2.755 3.217
13out | Parahyba | 230.580 254.040 5.329 7.307
goytacaz
15ut Bez Men
23out | Parahyba | 206.340 206.340 4.457 4.497
29out | Parahyba
30out | B.S. Diogo | 174.780 174.780 291 291
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3nov Parahyba 118.260 134.460 7.027 8.984
5nov | B.S. Diogo

10nov | B.S. Diogo | 92.940 92.940 2.636 2.636
11lnov | Parahyba 162.960 198.760 5.272 5.272
17nov | Goytacaz 84.180 84.180 3.127 3.127
8dez Bez Men 73.020 85.080 3.868 3.868
10dez | Parahyba

11dez | B.S. Diogo | 118.860 131.760 2.746 2.746
18dez | Bez Men 79.380 79.380 1.837 3.539
22dez | B.S. Diogo | 154.560 154.560 1.605 4.053
24dez | Bez Men

25dez | Parahyba | 160.500 200.220 2.499 2.499
29dez | Bez Men 178.740 178.740 1.720 4.690
31dez | Bez Men

Total 9.746.426 141.160

1888
Data Navio Café Total de Acucar Total Agucar
café por Dia
cabotagem
na corte

4jan Parahyba

7jan | B.S. Diogo

12jan | B.S. Diogo | 204.360 232.020 825 825
1l4jan | Parahyba

29jan | Parahyba 64.680 109.680 1.292 1.292
2fev | B.S. Diogo 98.820 98.820 2.673 2.673
11fev | Bez Men

12fev | B.S. Diogo 59.760 75.540 1.154 1.154
17fev Bez Men 90.540 90.540 1.416 1.766
20fev | Parahyba

23fev | B.S. Diogo 86.400 86.400 409 6.881
1mar | Parahyba 185.760 323.580 1.315 2.295
4dmar | B.S. Diogo 163.740 355.905 394 3.306
7mar | Parahyba

8mar Bez Men 189.180 192.780 570 1.165
10mar | B.S. Diogo
15mar | B.S. Diogo 215.880 274.200 682 1.470
22mar | Parahyba 103.980 103.980 324 324
24mar | Bez Men
29mar | Bez Men 115.380 129.595 256 256
7abr | Parahyba

12abr | Parahyba 71.160 71.160 100 100
18abr | B.S. Diogo

22abr | B.S. Diogo 123.480 123.480 450 450
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24abr | B.S.Diogo
29abr | B.S. Diogo 111.240 158.580 460 2.527
3mai | Parahyba 96.660 96.660 100 100
6mai | B.S. Diogo 121.080 121.080 252 1.152
9mai | B.S. Diogo
17mai | Parahyba 33.720 75.300 439 439
22mai | B.S. Diogo 104.460 161.960 154 154
14mai | Parahyba 67.860 67.860 468 3.152
28mai | B.S. Diogo
Parahyba
31mai | Parahyba 79.500 134.040 883 883
3jun Bez Men 119.040 119.220 379 411
7jun | B.S. Diogo 126.720 148.440
11jun Bez Men
18jun | B.S. Diogo
30jun Bez Men
2jul B.S. Diogo
8jul B.S. Diogo 198.900 234.720 1.460 1.460
Bez Men
11jul Bez Men 211.440 218.400 1.409 1.409
13jul | Parahyba 303.420 349.200 3.643 3.643
15jul | B.S.Diogo 175.080 206.040 1.818 2.818
18jul Bez Men 87.480 101.280 3.412 5.009
20jul | Parahyba 296.400 328.800 3.795
22jul | B.S. Diogo 159.440 214.520 1.895 1.895
26jul Bez Men 166.740 166.740 2.158 2.158
28jul | B.S. Diogo
2ago | B.S. Diogo 142.440 142.440 2.008 2.008
5ago Bez Men 140.820 140.820 2.155 2.155
8ago | B.S. Diogo
9ago | Parahyba 260.700 260.700 4.529 7.229
12ago | B.S. Diogo 263.640 302.100
1l4ago | Parahyba
15ago | Bez Men 148.920 245.220 2.271 3.071
17ago | Parahyba 264.300 264.300 4.548 4.548
18ago | Bez Men
20ago | Parahyba
21lago | Bez Men 144.720 144.720 1.807 1.807
22ago | B.S. Diogo
23ago | Parahyba 201.600 260.940 5.484 22.348
25ago | B.S. Diogo 199.560 309.480 1.446 2.985
28ago | Bez Men 257.340 547.920 1.361
B.S. Diogo
29ago | Parahyba 251.580 381.180 4.050 4.050
3lago | B.S. Diogo 228.060 329.940 740 740
2set Bez Men 194.220 206.220 1.211 1.453
4set Bez Men 238.500 281.340 4.672 4.672
Parahyba
6set | B.S. Diogo 137.460 207.960 2.568 2.698
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11set | Parahyba 330.660 964.800 3.021 20.996
Bez Men 278.040
14set | Bez Men 261.900 475.140 180 180
16set | Parahyba 246.720 246.720 4.884 4.884
24set | B.S. Diogo
26set | Bez Men 226.140 448.560 3.129
B.S. Diogo
29set | Parahyba 237.240 372.420 4.038 4.038
lout | B.S. Diogo
2out Bez Men 194.200 359.080 2.551
3out Bez Men 143.700 150.640 2.194 2.294
S5out Parahyba 296.220 376.440 3.585 3.585
6out Bez Men
7out | B.S. Diogo 155.400 155.400 1.904 1.904
9out Bez Men 214.800 533.220 1.385 6.790
12out | Parahyba 278.160 447.900 3.308 4.992
B.S. Diogo
13out | Bez Men
170ut | Bez Men 249.180 249.180
18out | B.S.Diogo
19out | Parahyba 253.500 348.600 3.555 3.555
20out | Bez Men
21out | B.S. Diogo 154.260 165.120 2.128 2.128
24out | Bez Men 184.260 184.260 2.282
27out | Parahyba 288.360 464.760 4.056
28out | Bez Men
B.S. Diogo
28out | B.S. Diogo 152.940 152.940 1.503 1.503
30out | Parahyba
2nov Imbetiba
10nov | Bez Men
11lnov | B.S. Diogo 203.880 408.780 1.352 1.352
1l4nov | Bez Men 248.700 248.700 4.354
15nov | B.S. Diogo
16nov | Parahyba 294.360 294.360 3.170 3.170
17nov | Bez Men
18nov | B.S. Diogo 274.200 499.680
20nov | Parahyba
21nov | Bez Men 143.520 267.840 1.946 1.946
23nov | Parahyba 276.480 276.480 Erraram na
edicao
25nov | B.S. Diogo 275.460 502.620
27nov | Parahyba
28nov | Bez Men 186.120 186.240 1.330 1.330
ldez Bez Men
2dez | B.S. Diogo 267.660 267.660
6dez Bez Men 246.060 523.620 114
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11dez | Parahyba 372.000 808.140 2.094 6.227
12dez | Bez Men
15dez | Parahyba
20dez | Parahyba 305.100 305.100 3.462 3.462
23dez | B.S. Diogo | 270.000 270.000
26dez | Bez Men 227.880 273.960 400
Parahyba
27dez | Parahyba 336.000 336.000 3.215 3.215
B.S. Diogo
Total 15.379.260 116.533
1889
Data Navio Café Total de Acgucar Total Aglicar
café por dia
cabotagem
na corte
ljan | B.S. Diogo | 238.080 238.080 790 3.978
4jan Bez Men 203.700 230.100
Parahyba
8jan Parahyba 330.340 538.560 6.234
9jan | B.S. Diogo 188.940 188.940 1.624 1.624
10jan | Parahyba
12jan | B.S. Diogo
13jan | Parahyba 392.320 436.840 2.925 7.625
17jan | B.S. Diogo 168.000 168.000 700 700
19jan | Bez Men 229.500 321.840 640 1.621
22jan | B.S. Diogo
23jan | Parahyba 342.000 470.220 2.059 3.958
25jan Bez Men
26jan | B.S. Diogo 169.620 328.380 895 895
29jan | Parahyba
30jan | Bez Men 219.540 219.540 2.135
2fev B.S Diogo
3fev Parahyba
6fev Bez Men
7fev | B.S. Diogo | 280.320 280.320 485
15fev | Parahyba 374.400 374.400 1.350 3.300
19fev | B.S. Diogo | 209.100 268.740 887
21fev | Bez Men
24fev | Bez Men
26fev | Parahyba 311.100 696.420 414 9.218
28fev | Parahyba
3mar Bez Men
7mar Bez Men 115.700 175.820 900 5.697
12mar | Parahyba 258.000 267.360 510 10.040
14mar | Bez Men 152.640 152.640 160 160
17mar | Bez Men
18mar | Parahyba 233.100 242.520 15 4.543
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21mar | Bez Men 132.000 284.940 100 100
22mar | Parahyba
27mar | Parahyba 268.620 500.990 419 3.377
29mar | Bez Men 130.140 130.140
30mar | Parahyba
7abr Parahyba 249.480 505.080 3.858
13abr | Bez Men
14abr | B.S. Diogo 124.800 124.800 40
18abr | Bez Men 175.560 207.120 874 874
23abr | B.S. Diogo 158.160 403.080 2.512
25abr | Bez Men 122.580 134.100 1.100 1.100
B.S. Diogo
29abr | B.S. Diogo
30abr | Bez Men 164.220 164.220 1.942 15.584
1mai Bez Men 82.200 82.200 1.261 1.261
11lmai | Bez Men
19mai | B.S. Diogo 132.600 295.920 4.748
25mai | Bez Men
2jun | B.S. Diogo 79.440 79.440 465 465
9jun | B.S. Diogo 129.180 153.240 236 236
13jun | Bez Men 129.840 129.840 565 1.437
20jun | B.S. Diogo 173.100 283.360 796 796
22jun | Parahyba
27jun | Parahyba 167.100 170.400 1.101 1.101
9jul Parahyba 107.280 125.695 784 784
13jul | B.S. Diogo 147.480 147.480 1.566 1.566
14jul | Parahyba
16jul Bez Men 160.980 160.980 1.334 1.334
18jul | Parahyba 147.120 186.300 1.690 2.336
25jul | Parahyba 146.340 152.660 1.159 2.694
Bez Men
30jul Bez Men 139.020 245.180 2.461 2.461
31jul | Parahyba
lago | B.S. Diogo 120.840 120.840 1.780 1.794
8ago Bez Men 96.000 115.660 2.754 2.754
1lago | B.S. Diogo 188.260 230.620 1.767 3.126
Parahyba
l4ago | Bez Men
15ago | Parahyba 106.620 106.620 2.970 2.970
18ago | Bez Men 59.040 167.589 1.462 1.462
2lago | Bez Men
23ago | Parahyba 126.720 126.720 2.475 2.881
28ago | B.S. Diogo
29ago | Parahyba 118.980 140.040 2.412 6.497
3set | B.S. Diogo 105.360 163.320 1.717 1.717
5set Bez Men 130.740 130.740 2.295 2.295
7set B.S. Diogo
10set | Parahyba 103.260 202.290 2.566 5.189
12set | B.S. Diogo 123.180 123.180 2.422 6.847
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14set | Parahyba
15set | Bez Men 108.420 108.420 1.296 1.847
19set | Parahyba 176.940 176.940 2.388 2.388
22set Bez Men
23set Bez Men
26set | Parahyba
27set | Bez Men 92.280 92.400 2.321 2.321
29set | B.S. Diogo
3out | B.S. Diogo 72.960 72.960 1.900 1.900
6out Bez Men 95.760 125.120 1.215 1.215
9out | B.S. Diogo
10out | Parahyba 128.520 128.520 1.641 3.341
13out | B.S. Diogo 127.800 160.140 1.365 1.515
16out | Parahyba
17o0ut | Bez Men 196.920 196.920 640 1.640
23out | Bez Men
240ut | B.S. Diogo 155.040 163.320 825 2.964
26out | Parahyba
27out | Bez Men 162.900 322.620 433 1.502
30o0ut | B.S. Diogo
2nov Bez Men
7nov Bez Men 62.580 65.460 488 804
9nov | B.S. Diogo
10nov | Parahyba 53.700 53.700 1.173 3.936
13nov | Bez Men
l4nov | B.S. Diogo 32.040 53.880 1.168 2.864
17nov | Bez Men 81.180 81.180 421 1.574
21nov | Parahyba 27.660 44.160 340 340
24nov | B.S. Diogo 124.260 124.620 389 839
27nov | Bez Men 30.960 30.960 120 816
1ldez | B.S. Diogo 153.900 153.900 100 418
4dez | B.S. Diogo
7dez Bez Men
8dez | B.S. Diogo 107.280 107.280 75 75
1ldez | Bez Men 24.360 30.360 2.059

Parahyba
15dez | Parahyba 156.180 172.920 102 712
18dez | Bez Men 113.900 114.200 516
22dez | Parahyba 242.400 242.400 15 15
15dez | Bez Men 188.640 188.640 3.071
Total 11.679.220 73.870

1890
Data Navio Café Total de Acgucar Total agticar
café por dia
cabotagem
na corte
ljan Bez Men 200.160 200.160 95
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4jan Bez Men

5jan | B.S. Diogo | 167.760 212.100 380 380
9jan Bez Men 271.260 271.260 1.706
12jan | B.S. Diogo 270.840 631.320

18jan Bez Men

22jan Bez Men 99.540 99.540 260 16.401
25jan Bez Men

29jan Bez Men 155.640 492.840 911

B.S. Diogo

1fev Bez Men

2fev | B.S. Diogo | 206.940 206.940 136 10.586
9fev | B.S. Diogo | 148.380 148.380 700 700
18fev | Parahyba 184.500 193.440 2.922
20fev | B.S. Diogo 167.820 275.940 15.940
26fev | Parahyba 169.020 211.560 6.486
1mar | Parahyba

6mar | Parahyba 212.760 212.760 226 1.936
9mar Bez Men 86.160 202.620
13mar | B.S. Diogo | 228.480 254.160 7.527
16mar | Parahyba 145.080 145.080 200 5.451
19mar | B.S.Diogo
22mar | Parahyba
23mar | B.S. Diogo | 154.620 254.520 200 1.330
27mar | parahyba 123.780 123.780 1.900 1.900
29mar | Bez Men 141.180 141.180 274
2abr | Parahyba

3abr | B.S.Diogo | 307.680 307.680 1.494
7abr | Parahyba

9abr | B.S. Diogo

10abr | Bez Men 184.680 207.360 280 780
12abr | Parahyba

13abr | B.S. Diogo | 100.080 148.200 125 203
17abr | Parahyba 146.460 146.460 60 60
19abr | B.S. Diogo

20abr | Bez Men

23abr | Parahyba

24abr | B.S.Diogo 134.640 186.540 41 7.711
26abr Be Men

30abr | B.S. Diogo

1mai Bez Men 149.760 149.760 116
6mai | B.S. Diogo | 171.780 171.780 378 647
7mai Bez Men

8mai | Parahyba 159.660 159.660 144 174
11lmai | Bez Men 126.780 126.780 200 4.500
17mai | Bez Men

18mai | Parahyba

22mai | Bez Men 133.020 133.020 41 1.996

B.S. Diogo
24mai | Parahyba




25mai | B.S. Diogo 143.760 165.120 112 112
28mai | Bez Men
29mai | Parahyba 86.460 86.460 790 3.794
31mai | B.S. Diogo
ljun Bez Men 139.740 139.740 340 1.276
5jun | B.S. Diogo 98.700 98.700 2.341 2.374
8jun Parahyba 61.080 168.600 458 458
B.S. Diogo
12jun | B.S. Diogo 129.240 161.400 796 796
14jun | B.S. Diogo
16jun | Parahyba 137.160 137.160 1.512 1.512
19jun | B.S. Diogo 214.560 214.560 760 1.768
Parahyba
25jun | B.S. Diogo 262.140 262.140
26jun | Parahyba
2jul B.S. Diogo
Parahyba
24jul | B.S. Diogo 172.320 327.000 1.986 2.974
Parahyba
d4ago | parahyba
18ago | Parahyba
25ago | Parahyba
2set Parahyba 209.100 209.100 4.703 4,703
4set Bez Men 162.480 162.480 2.390
10set | Parahyba 115.980 115.980 5.541 7.621
Bez Men
15set Bez Men
25set | Bez Men 98.280 100.680 200 3.171
27set | B.S. Diogo 48.180 48.180 3.848 9.763
lout | Parahyba 383.160 383.160 1.261 1.261
7out Bez Men 176.460 357.540 1.700 3.673
9out | B.S. Diogo 269.100 274.260 2.285
Bez Men
12out | Bez Men 189.120 189.120 1.656 1.766
B.S. Diogo
150ut | B.S. Diogo
18out | Parahyba 295.860 295.860 2.829 4,555
20out | Bez Men
290ut | Bez Men 242.400 570.000 525 2.415
B.S. Diogo
2nov Estrella 333.240 348.780
Parahyba
3nov Manhem ??
B.S. Diogo
7nov | Parahyba 357.900 357.900 1.900 3.100
10nov | Bez Men
13nov | B.S. Diogo 212.100 212.100 987 987
20nov | Bez Men 240.000 281.820 25
4dez Parahyba 151.980 151.980 3.755 6.155
8dez Parahyba 178.860 193.260 300 5.181
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1ldez | Bez Men 87.900 89.100 300 8.500
1l4dez | B.S. Diogo 74.520 228.360 1.150 4,231
17dez | Bez Men

18dez | Parahyba 147.540 185.880 505 505

25dez | B.S. Diogo 186.360 200.880 161 511

Total 10.354.140 45.687
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