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Modernizacao e concentracao do
transporte urbano em Salvador (1849-1930)"

Tramway modernization and concentration
in Salvador, Bahia, Brazil (1849-1930)

RESUMO

O artigo recupera a histéria da formacao
das empresas de transporte urbano da ci-
dade de Salvador entre os anos de 1849
€1930. A proclamacio da Republica mar-
cou a fase inicial de modernizacao das
empresas de transporte, em que a fusao
de companhias e a incorporagao de ca-
pitais estrangeiros possibilitaram a in-
troduc¢do dos bondes elétricos na capital
baiana. Foi nesse contexto que dois gru-
pos rivais iniciaram mais uma batalha no
Brasil, agora pelos mercados de Salvador:
de um lado, o grupo nacional da Com-
panhia Brasileira de Energia Elétrica, e
de outro lado, o grupo estrangeiro Light,
liderado em Salvador pelo empresdrio
norte-americano Percival Farquhar.
Diante desse cendrio de concorréncia, o
artigo analisa a relagdo entre as empre-
sas e a Camara Municipal de Salvador,
instituicdo responsdvel por distribuir as
concessdes de transporte na cidade.
Palavras-chave: The Bahia Tramway,
Light and Power Co.; Companhia Bra-
sileira de Energia Elétrica e Salvador.

Alexandre Macchione Saes*

ABSTRACT

This paper draws on the history of the
formation of Salvador’s city tramways
between 1849 and 1930. The Proclama-
tion of the Republic in Brazil (1889)
started the modernization of the
tramway companies which, through
the merger of enterprises and the arrival
of foreign capital, was responsible for
the introduction of the electric tramways
in Bahia’s capital. Two rival groups, in
this context, competed in the Brazilian
market, now in Salvador: on the one
hand, the national enterprise Com-
panhia Brasileira de Energia Elétrica,
and on the other, the foreign company
Light, led by the North-American entre-
preneur Percival Farquhar. In this con-
text of competition, the paper analyses
the relation between the enterprises and
Salvador’s Town Council, the institution
responsible for tramway concessions in
the city.
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A constru¢do de um vasto sistema de infra-estrutura na virada para o sécu-
lo XX, incluindo a instala¢do de ferrovias, a formagdo de empresas de servigos
urbanos de transporte e iluminagao e a cria¢ao de um sistema bancario e indus-
trial, foi reflexo das transformagdes da estrutura econdmica que dinamizava o
processo para a construc¢do de sociedades capitalistas. No caso brasileiro, tais
transformagoes foram estudadas de maneira exaustiva nos estados do Rio de
Janeiro e Sao Paulo, principais beneficiados pelo desenvolvimento da economia
cafeeira, e alguns anos depois da proclamagao da Republica, as duas maiores e
mais ricas cidades do pais. Conseqiientemente, foi nessas capitais, a cidade do
Rio de Janeiro como centro politico do Império e da Republica, e a cidade de
Sdo Paulo como epicentro da economia cafeeira, que o processo de industriali-
zag¢do se mostrou vigoroso, impulsionando mudangas nas relagdes de trabalho,
criando uma nova vida no mundo urbano e enriquecendo as elites locais.

Salvador, por sua vez, na transi¢ao do século XIX para o XX era uma cida-
de de contrastes. Como terceira maior capital brasileira, com 232.396 habitan-
tes em 1899, e antiga capital da colonia portuguesa, Salvador ainda concentra-
va uma elite enriquecida pelo comércio de importagao e exportagao, pelo extinto
tréfico negreiro e pelas emergentes empresas urbanas e inddstrias. E natural
que tenha circulado em Salvador a segunda linha de bondes elétricos do Brasil,
no ano de 1897, ficando atrds somente da capital da Republica. E ainda, foi em
Salvador que se instalou o primeiro e revolucionario elevador ptblico do mun-
do, em 1873: o Elevado Hidraulico da Concei¢ao, hoje conhecido como Eleva-
dor Lacerda.? Entretanto, tais aspectos modernos nao condiziam com a outra
Salvador, que sofria com a decadéncia e estagnagao da economia regional, com
o empobrecimento de grande parte da populac¢do local, e com o fato de ser ca-
pital do estado e ter de lutar diariamente contra surtos epidémicos.

De qualquer maneira, foi nesse ambiente de contrastes, de uma elite po-
derosa regionalmente e de uma popula¢io extremamente pobre, e de uma ar-
quitetura onde inovagdes como o Elevador Lacerda dividiam a paisagem com
deteriorados corticos, que uma empresa nacional, a Companhia Brasileira de
Energia Elétrica (ainda como Guinle & Co.), e uma estrangeira, The Bahia
Tramway, Light and Power Co. (na lideranca de Percival Farquhar),’ estende-
ram seus conflitos das cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro para Salvador.*
Estas eram as trés maiores cidades brasileiras do periodo, além de centros com
importancia economica regional e nacional. No caso especifico de Salvador,
mesmo nao fazendo mais parte do centro dindimico da economia nacional, a
capital baiana mantinha um dos principais portos da regido, exportando aci-
ma de tudo agtcar, fumo e cacau.
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Em meados do século XIX, “embora duplamente periférica, a Bahia foi
capaz ... de criar uma rede de articulagoes e transito urbano e interurbano a
sua propria imagem, para servir a seus designios” (Sampaio, 2005, p.159). Es-
se era o inicio do processo de modernizag¢ao da cidade. Acompanhando as de-
mandas do processo de urbanizagdo, Salvador foi palco da formagio de com-
panhias locais de transporte que comec¢avam a articular a cidade. Assim, a
introdugao de tais inovagdes na economia soteropolitana, mesmo ao benefi-
ciar apenas uma parte restrita da popula¢ao, acabava por transformar a vida
de todos os seus habitantes.

Vale ressaltar que tanto durante o periodo imperial quanto durante a Pri-
meira Republica as leis federais e estaduais sobre as concessoes de transporte
publico e urbano legislavam apenas por questoes genéricas, como a conces-
sao de cachoeiras para a produgdo de energia elétrica, a isen¢ao de impostos
alfandegarios e a dura¢do médxima de noventa anos para as concessoes. Con-
tudo, abria-se determinante espaco para o poder municipal, sendo definidas
entre a Prefeitura e a CAmara dos Vereadores as concessdes sobre o servigo de
transporte. Os vereadores definiam questdes como a autorizagio para o fun-
cionamento da concessiondria, a duragdo dessa concessao até o limite de no-
venta anos e qual a regido de atendimento dentro do municipio.

Na literatura, a economia baiana no periodo de Primeira Reptiblica foi
pouco retratada, e menos numerosos ainda sao os trabalhos sobre o sistema
de servigos urbanos em Salvador nesse periodo. Nossos objetivos neste artigo
sdo, portanto: 1) Recuperar a histéria das empresas de transporte publico e
urbano na cidade de Salvador durante a Primeira Republica; e 2) Estudar os
contflitos sobre as concessoes do servico de bondes entre a empresa estrangei-
ra Bahia Light e a nacional Companhia Brasileira de Energia Elétrica durante
as duas primeiras décadas do século XX. Para tanto, no intuito de compreen-
der o desenrolar dos conflitos, considerando a importancia do poder local
atuante na Camara Municipal (chamado de Conselho Municipal da cidade
de Salvador), devemos atentar as articulagdes entre empresas/empresdrios e
as elites de Salvador.

A EMERGENCIA DAS EMPRESAS DE BONDE DE SALVADOR: A FASE IMPERIAL

A histéria dos transportes pablicos e urbanos de Salvador teve origem
em meados do século XIX, quando o entdo presidente de Provincia, bardo de
Cagapava, publicou a Lei n® 224, de 4 de maio de 1845, que dava direito de

Dezembro de 2007 221



Alexandre Macchione Saes

dez anos de concessdo para aqueles que instalassem linhas de “omnibus” na
cidade. Essa preocupagdo do presidente de Provincia estava em consonancia
com as inovag¢des que surgiam na Europa e nos Estados Unidos, e que logo
eram assimiladas na capital do Império, o Rio de Janeiro.

A instabilidade politica dos anos seguintes a promulgagdo da lei espan-
tou possiveis concessiondarios, e 0 governo sem sucesso tentou estimular sua
prépria companhia. Quatro anos depois, em 1849, o italiano Rafael Ariani ar-
rendou a iniciativa do governo para promover o transporte urbano na cida-
de. Com apoio de seus filhos, Giusto e Luciano, Rafael constituiu uma em-
presa familiar que revolucionaria o transporte da cidade, ao implementar um
transporte urbano e coletivo moderno e com regularidade. Os servigos ofere-
cidos pelas “gondolas” de Ariani eram de grande exceléncia, de maneira que
as poucas empresas existentes na cidade durante a década de 1850 nao resis-
tiram a concorréncia com os Ariani por muito tempo. Em 1859, os Ariani for-
maram a Companhia Posta Baiana, com apoio do influente deputado provin-
cial Francisco Justiniano de Castro Rabelo e de mais 115 ilustres acionistas da
elite soteropolitana.

Por maiores que fossem os esfor¢os da empresa de Rafael Ariani, Salva-
dor no inicio de 1860 ainda mantinha um sistema de transporte precdrio e
pouco articulado, fundamentalmente em razdo da prépria irregularidade do
terreno da cidade. Dividida entre Cidade Baixa, a regido comercial de impor-
tagdo e exportagao, Cidade Alta, a sede do poder politico-administrativo e re-
ligioso, e os arrabaldes, onde se localizava a aristocracia soteropolitana, a po-
pulacao da cidade demandava cada vez mais o desenvolvimento do sistema
de transportes para a articulagdo dessas diferentes regides.

Na década de 1860 as condi¢des tornaram-se mais favordveis para a ex-
pansdo dos servicos de transporte. De um lado, um importante fluxo de ca-
pital inglés possibilitou a implementag¢do das primeiras ferrovias no pais, in-
clusive na Bahia, enquanto empresdrios da regido viam novas possibilidades
de investimento em empresas publicas e urbanas, ja que o tréfico de escravos
havia cessado em 1850 e, teoricamente, um excedente de capital circulava pe-
la sociedade. Com a intensa ligacao entre empresdrios e os bancos da regiao,
o capital investido nos meios de transporte publico de Salvador, nessa fase
pioneira, era de origem dos empresdrios locais: emerge entdo o cardter fami-
liar das primeiras companhias que se constituiam.

Nesse novo contexto de metamorfose da riqueza da elite de Salvador é
que foram criadas as primeiras empresas de bondes da cidade (numa primei-
ra fase de articulagdo da cidade por tragdao animal): a Companhia Transpor-
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tes Urbanos (1864), a Companhia Trilhos Centrais e a Companhia de Veicu-
los Econdmicos (1869), e a Companhia Linha Circular da Bahia (1883). Até a
década de 1890, essas empresas ainda mantinham servigos arcaicos, com bon-
des movidos a tra¢do animal, mas que ja eram suficientes para facilitar a liga-
¢do entre regides. Para auxiliar na articula¢do vertical da cidade, entre cidade
baixa e alta, foram inaugurados dois elevadores: o Elevador Hidrdulico da
Concei¢ao em 1873 (atual elevador Lacerda) e o Elevador Hidrdulico do Ta-
boao em 1896; e trés planos inclinados: Isabel e Gongalves em 1889, e Pilar
em 1897.°

Com a morte de Rafael Ariani, seus filhos Luciano e Giusto substituiram
o servigo de “gondolas” pelo de bondes por tra¢do animal, com a formagao
da firma Ariani em 1864. Contudo, tal empreendimento nao teve éxito, pois
trés anos depois foi incorporado por Monteiro & Carneiro, empresa fundada
pelos empresdrios Paulo Pereira Monteiro e Nicolau Carneiro Filho. A unido
entre as empresas criava a Companhia Veiculos Econdmicos, com mais de 250
s6cios comanditdrios e servindo as regides comerciais da cidade baixa de Sal-
vador. Mas, em decorréncia das indmeras dificuldades a superar, como o ma-
rasmo burocritico e os conflitos por interesses, a linha de bondes da Compa-
nhia Veiculos Econémicos s6 comegou a funcionar em 28 de maio de 1869,
trés anos depois de a companhia ser organizada. Por mais que importantes
membros da sociedade baiana estivessem entre os sdcios da empresa, a Com-
panhia Veiculos Econdmicos se envolveu, na década de 1870, em diversos con-
flitos com o governo, na cobranga das passagens, na isen¢dao de impostos e na
defini¢ao de dreas de concessao.

Perdendo a concessdo dos servigos na cidade baixa, novamente os irmaos
Ariani empreenderam esfor¢os para formar uma nova empresa de transporte
urbano, agora na cidade alta. Aliados outra vez com o deputado Francisco
Justiniano de Castro Rabelo, que possuia importantes relagdes politicas com
os grupos locais, os trés empresdrios fundaram em 1869 a Companhia Tri-
lhos Centrais, com 218 contos de réis, 120 destes recebidos da venda da con-
cessao dos servigos da cidade baixa para Monteiro & Carneiro. O percurso da
nova empresa de bondes ligava o centro da cidade alta com o Matadouro, pro-
priedade de Castro Rabelo. No final do Império, depois da morte dos irmaos
Ariani, o deputado assumiu toda a empresa em leildo organizado em 7 de ju-
lho de 1887, por meio do lance de 340 contos de réis.

Para a articula¢ao das cidades alta e baixa o engenheiro Anténio Lacerda
foi pessoa determinante. Em 1864 o empresdrio fundava a Companhia de
Transportes Urbanos, com o objetivo de atender parte da populagao dos bair-
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ros residenciais da cidade alta mediante bondes e realizar a ligagao entre os
dois niveis da cidade. Enquanto Antdnio Lacerda gastava toda a fortuna acu-
mulada por sua familia na constru¢ao do elevador entre 1869 e 1873, a Com-
panhia Transportes Urbanos inaugurou sua primeira linha de bondes em
1869, ligando o centro da cidade aos bairros nobres de Salvador. O inovador
projeto do Elevador da Concei¢ao (depois Elevador Lacerda em homenagem
ao seu construtor) foi inaugurado em 1873, mas levou Antdénio Lacerda a fa-
léncia. Ele seria exonerado da empresa em 1875.

Finalmente, ainda nessa primeira fase do transporte urbano por tragdo
animal, seria formada, no anoitecer do Império, a Companhia Linha Circular
de Carris da Bahia. Sua funda¢ao, comandada pelo engenheiro Joio Ramos
de Queiroz, foi autorizada pela Lei Provincial n® 2.046, de 20 de julho de 1883,
por 500 contos de réis. A empresa inicialmente formada no Rio de Janeiro, e
logo transferida para Salvador, tinha como objetivo concorrer com as empre-
sas ja estabelecidas, recebendo para tanto 50 anos de privilégio para uso e go-
zo de linha circular de carris urbanos. Pela primeira vez uma nova empresa
buscava enfrentar os dominios das concessdes de outras, que até entdo atua-
vam em zonas previamente delimitadas. Quanto ao trajeto das linhas de bon-
des, a Companhia Linha Circular passou a percorrer a populosa e comercial
regido da Sé, cortando os trilhos para a Baixa do Pelourinho e a parte inte-
rior da Peninsula de Itapagipe. Na ligacao vertical, Joao Ramos de Queiroz e
Manuel Francisco Gongalves construiram o Plano Inclinado Gongalves, o Pla-
no Inclinado Isabel (1889) e o Plano Inclinado do Pilar (1897).

A Proclamagao da Republica gerou na Bahia intensas disputas pelo po-
der local. A crise politica que duraria até a intervenc¢io de Floriano Peixoto,
poucos anos depois, impulsionou a crise econdémica no estado da Bahia. Pa-
ralelamente, as companhias de bondes passavam a sofrer com os crescentes
custos provenientes da manutenc¢do dos animais utilizados na tra¢ao dos bon-
des. Como exemplo, em 1878, o dispéndio da Companhia Veiculos Econdmi-
cos foi de 82 contos de réis com animais, enquanto os saldrios dos emprega-
dos ndo alcangavam 30 contos de réis. Esses altos custos eram referentes a
importag¢do e a alimenta¢do dos burros, como também as constantes perdas
de animais pelas repetidas epidemias. Porém, nos Estados Unidos o sistema
de bondes elétricos estava em plena expansdo. Anos depois seria introduzido
no Rio de Janeiro, indicando que o antigo sistema de tragdo animal se esgotara.

Nesse cendrio de precariedade financeira, a Companhia Transportes Ur-
banos nao suportou a concorréncia com a Companhia Linha Circular na ci-
dade alta de Salvador e foi absorvida por sua concorrente em 1897. Em con-
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digdes semelhantes, a Companhia Veiculos Econdmicos foi reorganizada pelo
coronel Antdnio Francisco Brandado, que em 1894 havia conquistado a parte
da concessdao da Linha Circular na cidade baixa, e com a fusao dessas conces-
soes formava-se a Companhia Carris Elétricos em 1895, a primeira empresa
com um projeto de eletrificacdo de suas linhas. Portanto, os anos seguintes a
proclamacio da Republica marcariam o final dessa primeira fase de forneci-
mento dos servi¢os de transporte urbano por meio da tragao animal. As em-
presas precisavam modernizar-se e introduzir nova tecnologia que invariavel-
mente exigiria maior quantidade de capital: era o fim das empresas familiares,
e o inicio da alianga entre grandes empresas e o capital internacional.

A ELETRIFICACAO DAS LINHAS DE BONDES:
AS GRANDES EMPRESAS ENTRAM EM CENA

O final do século XIX no Brasil foi marcado pela febre das elites locais,
sobretudo nas capitais estaduais, para a modernizag¢do das cidades por meio
da introdu¢ao de inova¢des no mundo dos servigos: era o periodo de Belle
Epoque, em que a energia elétrica transformava a vida urbana pela ampliagao
da iluminag¢ao publica e pela melhoria dos servigos de transporte urbano. E
Salvador, mesmo nao se beneficiando diretamente do desenvolvimento eco-
nomico das exportagdes de café e, por isso, ficando a margem da nova elite
politico-econdmica brasileira ligada ao eixo Sao Paulo, Minas Gerais e Rio de
Janeiro, manteve uma forte aristocracia que dividia o poder politico nordes-
tino com Pernambuco.

Em 4 de junho de 1898, o intendente de Salvador, Antonio Aratjo, de-
cretou a Lei n® 330, no sentido de estimular a substituicao dos bondes de tra-
¢do animal por carros elétricos. As empresas teriam trés anos para realizar a
substitui¢do e a unifica¢do de bitolas nos padroes determinados pelo Conse-
lho Municipal, e desta maneira, renovariam a concessao por mais trinta anos.®
Contudo, a mudanga de tecnologia requereria das companhias locais grandes
somas de capital, para a instalagao ndo s6 de linhas elétricas e de novos bon-
des, como também de usinas geradoras de energia. Tamanho capital e tecno-
logia dificilmente estariam disponiveis em tais empresas locais. Assim, o pro-
jeto de eletrifica¢ao das linhas de bonde comegou a ser colocado em pratica
apenas em 1896, quando a empresa alema Siemens & Halske foi contratada
para esse fim pela Companhia Carris Elétricos (sucessora da Companhia Vei-
culos Econdmicos). Além de deter a tecnologia para a eletrificacao, a empresa
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alema tinha o capital necessdrio para tal investimento. Assim, em 14 de mar-
¢o de 1897 a Siemens inaugurava em Salvador, na cidade baixa, a segunda li-
nha de bondes elétricos do Brasil.

Na cidade alta, entretanto, desrespeitando a Lei n® 330, a Companhia Li-
nha Circular (CLC), que havia absorvido a Transportes Urbanos e se associa-
do a Trilhos Centrais, mesmo eliminando a concorréncia nessa area da cida-
de, em 1905 ainda ndo havia elaborado seu projeto de eletrificagdo. A
monopoliza¢dao dos servigos na cidade alta pela Companhia Circular tivera
inicio entre os anos de 1882 e 1887, quando o mormo, doenga de facil trans-
missdo e letal aos animais, dizimou grande parte do plantel das empresas ur-
banas de Salvador. Tanto a Veiculos Econdmicos como a Transportes Urba-
nos foram seriamente atingidas e entraram em profunda dificuldade
financeira. A Companhia Veiculos Econdmicos acabou por se reestruturar,
enquanto as dificuldades da Companhia Transportes Urbanos aumentavam
com a crise econdmica gerada também pela aboli¢ao da escravatura e mu-
danga de regime, tornando-se insustentdveis com as epidemias que quase di-
zimaram todos os animais da empresa.

Assim, em 1896, restou a empresa desfazer-se de parte de seus bens, co-
mo o custoso elevador do Taboao, logo apds sua inauguragdo. Tal agdo ndo
foi suficiente, e no ano seguinte a Companhia Linha Circular comprou todos
os bens da empresa (além do elevador Tabodo, o elevador Lacerda e as linhas
de bonde) e assumiu as concessdes da Companhia Transportes Urbanos por
940 contos de réis.”

Jd no que diz respeito a Companhia Trilhos Centrais, fundada em 1869
para ligar o centro da cidade ao matadouro, uma relagao de entendimento es-
treitou o desenvolvimento dessa empresa com a Companhia Linha Circular.
A preocupagdo primordial da Companhia Trilhos Centrais era estabelecer o
transporte de mercadorias em dire¢do a regido sudoeste da cidade alta de Sal-
vador. A Companhia Linha Circular, com a aquisi¢dao da Companhia Trans-
portes Urbanos passava a controlar as regides mais movimentadas da cidade
alta, além da ligagdao com os arrabaldes, onde viviam as classes altas. A asso-
ciagdo com a Companhia Trilhos Centrais previa que a Linha Circular pode-
ria passar a realizar o fornecimento de energia elétrica para a modernizagao
das linhas de bondes das duas empresas. Esse processo de eletrifica¢do das li-
nhas s6 seria possivel com a chegada do financeiramente poderoso grupo de
Candido Gaffrée e Eduardo Guinle. Em 1905 a empresa carioca Guinle & Co.
passava a atuar no mercado soteropolitano assumindo por meio da compra
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de acdes a companhia Linha Circular, com o objetivo de substituir a tra¢ao
animal pela elétrica.

A empresa carioca havia sido formada pelos empresarios Eduardo Guin-
le e Candido Gaffrée. Ja no final do século XIX, esses empresarios controla-
vam a empresa Gaffrée & Guinle, voltada para servigos de construgao de fer-
rovias, a concessdao do Porto de Santos e a representacdo de equipamentos
elétricos no Brasil. Dessa empresa, em 1903, Eduardo Guinle Filho coman-
dou a fundagdo da Aschoff & Guinle, que pouco tempo depois se tornava a
Guinle & Co., cuja preocupagao era atender servigos de transporte e ilumina-
¢d0 nas cidades brasileiras. Esse grupo além de iniciar grandes conflitos para
assegurar as concessoes das cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro, conseguiu
atender outras importantes cidades brasileiras como Niter6i, Sao Gongalo e
Petrépolis, no Rio de Janeiro. Em 1909, todas as propriedades de Guinle &
Co. passaram para a Companhia Brasileira de Energia Elétrica, empresa tam-
bém formada por Eduardo Guinle, que controlou os servigos de transporte e
iluminagao de diversas cidades no Brasil.

Em Salvador, finalmente, em 25 de setembro de 1906, por meio da Lei n®
810, que reafirmava os preceitos da Lei n® 330, com a aquisi¢ao da Compa-
nhia Linha Circular pela empresa Guinle & Co. (empresa representante da
produtora norte-americana de materiais elétricos, General Electric, que lhe
dava suporte) e com investimentos de 780 contos de réis, a cidade alta pdde
comegar a comemorar a eletrificacdo de suas linhas.* Ainda em 25 de setem-
bro de 1906, a Lei n® 817 determinava a unificagdo dos direitos para a Sie-
mens & Halske com aqueles existentes para a Companhia Linha Circular. Ou
seja, além de poder servir a iluminagdo das vias atendidas, a empresa teria
também a isen¢ao de impostos alfandegdrios para a construcao de novas li-
nhas de transporte.’ A familia Guinle, que jé no inicio do século XX era a re-
presentante dos produtos da empresa General Electric na cidade do Rio de
Janeiro, aproveitou-se dessa relagdo com a norte-americana G.E. para empre-
gar a mais moderna tecnologia estrangeira nas concessoes brasileiras.

Na cidade baixa, a empresa alema acabou usufruindo pouco de seus di-
reitos, afinal, em 5 de novembro de 1907 era assinado o termo de transferén-
cia dos negdcios da Siemens & Halske, por seu diretor Emil Hayn, para a The
Bahia Tramway, Light & Power Company, diante do representante da empre-
sa norte-americana, Odilon Octaviano dos Santos." Essa transa¢ao seguia um
acordo previamente realizado na Cidade do México (1903) e no Rio de Janei-
ro (1904) entre a Siemens e a Light, em que a Siemens passava as concessoes
de servio para a empresa norte-americana, enquanto esta tltima se compro-
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metia a utilizar todos os equipamentos da empresa alema e manter parte dos
seus antigos diretores na nova diretoria da Light (Armstrong & Nelles, 1988,
p.89). Assim, Emil Hayn assumiria o cargo de diretor geral da Bahia Light nos
primeiros anos de servico.

Em 1905, Percival Farquhar organizou a The Bahia Tramway, Light & Po-
wer Co., em Portland, Maine, por 3,5 milhdes de ddlares de capital social e
mais 3,5 milhoes de ddlares em bonus." Para tanto, a empresa se aproveitou
da estrutura administrativa e financeira da Light do Rio de Janeiro, fundada
em parceria com Frederick Pearson e Alexander Mackenzie. Ja em 3 de abril
do ano seguinte, Farquhar teria autoriza¢do do presidente Rodrigues Alves,
pelo decreto n® 5.957, para funcionar em Salvador. Farquhar, em 1906, tam-
bém ja havia adquirido a Compagnie d’Eclairage de Bahia, deixando esta co-
mo subsididria responsédvel pelos servicos de iluminagdo enquanto a Bahia
Light cuidaria dos servigos de transporte. Em pouco tempo a empresa ja de-
monstraria grande rentabilidade, remetendo lucros para o exterior, em 1907,
de 56 mil libras pelos servigos de transporte e mais 17 mil libras recebidas da
d’Eclairage. Contudo, o desejo de Percival Farquhar era manter todos os pri-
vilégios possiveis dentro dos contratos de concessao estabelecidos entre em-
presas e municipalidade, gerando constantes conflitos entre as companhias
concessiondrias para adquirir melhores garantias e dreas de concessao.

Em comparag¢do com as duas principais cidades do pais, Sao Paulo e Rio
de Janeiro, Salvador também estava passando por um momento de concen-
tracao das empresas prestadoras de servicos. Contudo, diferentemente das
duas outras capitais, em que jd no final da primeira década do século XX a
empresa canadense Light conseguiu monopolizar o fornecimento de energia
e a prestacao do servico de transporte urbano, a divisdo geografica de Salva-
dor entre cidade alta e cidade baixa criou dois mercados distintos. Enquanto
na cidade baixa os carros da Bahia Light cortavam as regides portudrias e co-
merciais, na cidade alta eram os carros da Companhia Linha Circular e da
Companhia Trilhos Centrais, sob a dire¢ao de Guilherme Guinle, que con-
trolavam o tréfego entre o centro e os arrabaldes. Essa peculiaridade da capi-
tal baiana gerou uma preocupacao especial do Conselho Municipal (a Cama-
ra Municipal de Salvador) em criar uma regulamenta¢io que abarcasse todas
as concessoes, com a inten¢ao de superar a relacao direta entre empresas e
municipalidade.

Assim, a antiga lei de regulamentagao do transporte de bondes promul-
gada por Francisco de Paula em 28 de dezembro de 1889, que regulava o ser-
vico dos cocheiros, dos carros, carrogas e animais, dos horarios e tarifas, foi
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complementada por uma nova lei sobre os servicos de tramways, isso é, os
bondes elétricos. Apresentada em 27 de fevereiro de 1907, a regulamentagao
se estendia em termos gerais sobre as concessoes e a operagao do servigo. A
partir de 1907, todos os novos ramais deveriam ser autorizados pelo Conse-
lho Municipal, mantendo distdncia de 500 metros de outras concessdes, obe-
decendo aos limites tarifarios estipulados pela tabela de precos, de no méxi-
mo 100 réis por zona de atendimento, e oferecendo a tabela de horarios
pretendidos para saidas e chegadas. Essa lei reafirmou os trajetos originais
das empresas concessiondrias e estendeu isen¢ao tarifiria para todas as em-
presas que colocassem em prdtica os projetos de eletrificagdo de suas linhas.
Os motorneiros deveriam ser cadastrados e respeitar o limite de velocidade
de 15 km/h “e muito menos do que isso para ladeiras”. Finalmente, todas as
linhas seriam fiscalizadas pela Intendéncia, com fiscais recrutados pelo Con-
selho Municipal, mas pagos pelas empresas concessiondrias.'?

A rigorosa fiscalizagao da municipalidade de Salvador foi uma inova¢ao
nas leis impostas pelas prefeituras no Brasil. Diante da falta de regulamenta-
¢ao federal sobre os servigos de bondes e iluminagio elétrica, ja que a legis-
lacdo federal e estadual apenas se posicionava sobre a utilizagdao dos recursos
hidraulicos," ficava a cargo das Camaras Municipais a decisao quanto as em-
presas e a maneira pela qual seria fornecido o servigo publico. Os fiscais ti-
nham como func¢io cobrar das empresas assiduidade nos horarios de saida e
chegada dos carros, de realizagao das obras de amplia¢ao das linhas, e de re-
forma das vias por onde os veiculos passavam.

As multas eram constantes, e principalmente a empresa Bahia Light co-
lecionava infragoes por falhas na condugao dos servigos. Em relatério da com-
panhia estrangeira para a Intendéncia Municipal, o diretor geral Emil Hayn
questiona as seguintes multas:

Diz a Bahia Tramway Light and Power Company que havendo recebido do
Ilm. Sr. Engenheiro Fiscal oficios datados de 14 e 17 do corrente, comunicando-
lhe haver sido multada no dia 12, por infragdao do regulamento relativo as em-
presas de carris urbanos (L. n.880), e em 14 pela do art. 13 do mesmo regula-
mento, sendo que naquela data por ndao cumprir o hordrio provisério e nesta
que permanecera no servico didrio carros sem a taboleta indicativa do destino
dos mesmos; e outrossim, em 17 por haver o carro n.48 passado na Agulha do
Papagaio sem a devida precaucio, resultando em descarrilamento o que carac-
teriza a infragdo dos art. 25 e 75.1
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Hayn exigia a suspensdo das multas por parte da Intendéncia, alegando
excesso de rigor contra a empresa. Dois anos depois da promulgacao da lei
municipal sobre a regulamentacdo dos transportes urbanos, a Bahia Light ja
somava cerca de 15 contos de réis em multas com o municipio por proble-
mas na presta¢ao do servico.

Para piorar a situagao da Bahia Light, em 5 de outubro de 1909 um bon-
de da empresa atropelou e matou um cego, provocando revolta entre a popu-
lagao. O engenheiro Willian Mitchell, um dos diretores responsaveis pela Light
em Salvador e braco direito de Farquhar no Brasil, dirigiu-se ao local no in-
tuito de acalmar a situa¢do, mas sua presenca gerou ainda maior revolta: as
versoes sao indmeras, desde que ao chegar de bonde, Mitchell passou por ci-
ma do cadéver; ou que na tentativa de acalmar os animos disse que “vida de
brasileiro se paga com cem mil-réis”; ou finalmente, que jé ao chegar ao local
do acidente foi recebido a pedradas pela populagdo (Barros, 1982, p.33). De
qualquer maneira, o resultado foi uma marcha popular contra os bens da
Light, com a destruicao de bondes e aparelhos de iluminagdo. Dias depois, a
Light anunciava prejuizos em torno de 13 contos de réis,'* enquanto nova-
mente Emil Hayn exigia que a prefeitura tomasse atitudes em resposta ao
evento: “Diante dos tristes acontecimentos de hoje e da quase absoluta falta
de garantias para o pessoal e material desta Companhia, comunico a V. Ex.
que a Companhia nao poderd restabelecer o tréfego dos bondes enquanto nao
se tornem efetivas as garantias que solicito a V. Ex>!°

Nesse mesmo perfodo de instalacdo da Bahia Light, e ja dos primeiros
conflitos da empresa com a municipalidade, a empresa de Guinle & Co., que
havia adquirido a Companhia Linha Circular, passou a implantar o sistema
de bondes elétricos. A energia elétrica era produzida pelas pequenas usinas
termelétricas da Canela (uma usina proviséria que funcionou somente entre
1906 e 1907) e da Preguiga, de 4 mil kW, mas o suficiente para a Companhia
Linha Circular fornecer energia aos bondes e transmitir o excedente para ter-
ceiros. Contudo, no projeto de Guilherme Guinle, diretor da empresa em Sal-
vador, era imprescindivel iniciar a construg¢do de usinas hidroelétricas para
baratear e ampliar a produgdo de energia elétrica. E aproveitava-se, para tan-
to, do bom transito que o empresdrio gozava nos grupos influentes da socie-
dade soteropolitana,'” inverso da relagao conflituosa entre Bahia Light e po-
deres locais. Com isso, ja em 1907 se iniciaram as obras para a construgao da
usina de Guinle & Co. no rio Paraguagu — no salto de Bananeiras, municipio
de Sao Felix —, aprovados pelo Decreto Estadual n® 389, de 27 de mar¢o de
1906, com base no Art. 7, sobre a exploragao industrial da energia elétrica, da
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Lei Federal n® 634, de 28 de dezembro de 1905. Pouco depois, ampliava-se o
contrato para os saltos de Marcela e Gameleira, no municipio de Cachoeira.'®

A divisao geografica da cidade de Salvador assegurou ténue paz entre a
Light e a Guinle & Co., restritas respectivamente aos mercados das cidades
baixa e alta. S6 em 1909 os conflitos entre as duas empresas pareceram se acir-
rar na capital baiana. Em parte, a crise era reflexo do crescente conflito entre
as duas empresas nos mercados de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, mas tam-
bém respondia a ampliac¢ao dos servigos da Guinle & Co. (que naquele ano
passou a ser Companhia Brasileira de Energia Elétrica). Esta buscava forne-
cer iluminagao elétrica para a cidade, em concorréncia com os servigos de ilu-
minagao a gés distribuido pela subsididria da Bahia Light, Compagnie d’Eclai-
rage, e ainda lancava suas linhas de bondes para a cidade baixa.

No que diz respeito as concessdes do servico de transporte, em 2 de se-
tembro de 1911 a Companhia Trilhos Centrais entrou com recurso para que
se negasse o pedido de concessdo do empresario Durval Sé Pereira, que pre-
tendia ligar a cidade alta a cidade baixa por meio de bondes elétricos, através
de um tunel partindo do Tabodo rumo a Praca dos Veteranos. A justificativa
da Companhia Trilhos Centrais era que Sé Pereira estaria invadindo parte da
zona, na cidade alta, de concessdo da empresa.”” Contudo, menos de um ano
depois de barrar o projeto de Durval S4 Pereira, a empresa Trilhos Centrais
encampou o projeto do empresario e levou ao Conselho Municipal o estudo
da ligacdo entre as cidades alta e baixa pelo tunel.

Desta vez, era a Companhia Trilhos Centrais que invadia a drea de con-
cessdo de outra empresa: da Bahia Light, na cidade baixa. Logo, em 17 de ju-
lho de 1912, as comissoes de Justica e Fazenda debatiam-se sobre o pedido da
Companhia Trilhos Centrais e da reclamagdo da Bahia Light. Em reunido,
afirmava-se:

Funda-se a reclamac¢ao ou protesto no fato de gozar o reclamante “Light and
Power” de um privilégio de zona de 500 metros concedido pela lei n.817 de 25
de setembro de 1906, zona que segundo a referida concessao serd invadida” Ja
em defesa a Trilhos Centrais lembrava-se: “Se é¢ um fato que o reclamante (Ba-
hia Light) goza de um privilégio de zona de 500 metros para cada lado de sua
linha, ndo é menos certo que a “Trilhos Centrais” também goza de um privilé-
gio de zona de 500 metros para cada lado de sua linha, nos termos da lei n.816
de setembro de 1906, sendo ainda para notar que, como consta no livro de con-
tratos existente na Intendéncia a “Trilhos Centrais” adquiriu em privilégio de
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zona antes da Reclamante, por isso que firmou o seu contrato em 10 de novem-
bro de 1906, quando o reclamante s6 o fez em 24 de outubro de 1907, quase um
ano depois.®

No ano seguinte, depois de recursos das duas empresas, o Conselho Mu-
nicipal votou a emenda sobre a construcdo do tunel ligando a cidade baixa a
alta: mais de dois ter¢os dos componentes do Conselho aprovavam e conce-
diam & Companhia Trilhos Centrais o direito de construir a passagem pelo
tanel ligando o Tabo@o a Praga do Deodoro. Farquhar logo percebeu que sua
influéncia na cidade era pequena e cada vez mais questionada: as questdes so-
bre o pagamento das multas imputadas a Bahia Light pelo municipio conti-
nuavam em andamento. Farquhar alegava que ndo pagaria tal valor referente
as multas porque era aproximadamente o mesmo valor da destrui¢ao de seu
patrimonio durante o incidente com o cego no centro de Salvador, em 1909.

Para piorar ainda mais o conflito entre a Bahia Light e os poderes muni-
cipais, os servigos de iluminac¢ao realizados pela subsidiaria Compagnie
d’Eclairage, além de custosos continuavam em péssimo funcionamento. Em
9 de marg¢o de 1911, a Companbhia Brasileira de Energia Elétrica entrou com
peticao no Conselho Municipal para que autorizasse a venda de sua energia
excedente para a Compagnie d’Eclairage, por 100 réis, para que esta pudesse
repassar para o0 municipio por menores precos. Mas jd era tarde, o Conselho
Municipal estava decidido a encampar os bens da companhia de iluminagao,
considerando ser este um ato de soberania e de defesa do servigo de utilidade
publica: pagando-se a indeniza¢ao devida a empresa, a encampagdo seria um
ato legal.

Longas discussoes tomaram jornais e os debates do Conselho Munici-
pal,*! tanto sobre a constitucionalidade da encampagado aprovada pelos verea-
dores, quanto sobre o valor da indenizagao. Em 5 de julho de 1911, diante da
Lei n® 906, finalmente o Intendente Carneiro Rocha sancionou a lei de en-
campagdo nao s6 da d’Eclairage, como também da Bahia Light. Em 1913, a
Comissdo de Justiga aprovava o valor da indenizagdo de 20.238:095$238 réis,
e efetivamente as propriedades da Bahia Light passavam para as mios da mu-
nicipalidade. Entretanto, faltava o municipio arrecadar tal valor para efetuar
o pagamento.”? Era a primeira grande derrota da Light no Brasil. No mesmo
periodo da encampagao em Salvador, entretanto, formava-se a Brazilian Trac-
tion Light and Power, unindo as duas empresas bem-sucedidas de Sao Paulo
e do Rio de Janeiro.

A indenizagdo a ser paga a Bahia Light levou longos anos para ser con-
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solidada, e Percival Farquhar continuaria alegando pelo resto da vida que o
valor total a receber do municipio de Salvador nao havia sido atingido. A con-
cessdo da empresa era assumida naquele momento pelo municipio, cujas
condig¢des financeiras para gerir tais servicos eram extremamente precarias.
No entender de McDowall (1988, p.213):

A Bahia Tramway faliu porque negligenciou a constru¢ao de uma resistente
alianga com grupos locais. Diferentemente das companhias do Rio de Janeiro e
de Sao Paulo, a empresa baiana nao foi dirigida por um homem do calibre de
Alexander Mackenzie, para realizar aliangas politicas e com a elite local, e assim,

prevenindo o isolamento da empresa e o possivel ostracismo.

RuMO A0 MONOPOLIO: COMPANHIA LINHA
CIRCULAR APOS A PRIMEIRA GUERRA

A expansio dos servigos no periodo da Primeira Guerra Mundial foi di-
ficultada pelo encarecimento ou pelo simples desaparecimento das matérias-
primas necessdrias para a constru¢do e manuten¢ao das linhas de bondes e
das usinas geradoras de eletricidade. Tanto a Companhia Linha Circular co-
mo a Companbhia Trilhos Centrais haviam ampliado substancialmente suas
linhas entre 1906, 0 ano da interven¢ao da empresa Guinle & Co., e 1912, pou-
co antes do inicio do conflito mundial. Em 1921, nos relatérios das empresas
para o Conselho Municipal, os diretores alegavam as dificuldades enfrenta-
das no final da década anterior, em decorréncia da depreciacao cambial e da
queda do fluxo de importag¢do. Contudo, o inicio da década de 1920 apresen-
tava novas e boas perspectivas: de um lado, as dificuldades internacionais ha-
viam cessado, e de outro lado, inaugurava-se a Usina Hidroelétrica de Bana-
neira, que a partir de entdo aumentava a oferta de energia e reduzia os custos
dos servicos oferecidos pelas empresas controladas pela Companhia Brasilei-
ra de Energia Elétrica.”®

As reclamagdes constantes contra os maus servi¢os prestados pelas com-
panhias cresceram durante o periodo da Primeira Guerra Mundial. Os jor-
nais diariamente reclamavam da falta de bondes, do desrespeito aos hordrios
e das irregularidades nas obras. Segundo relatava o Didrio de Noticias de 9 de
abril de 1915: “As empresas de bondes, que tdo mal servem o povo, nao co-
nhecem, absolutamente, poder algum que as possa compelir a execugio re-
gular de suas obriga¢des”. As reclamagdes eram ainda maiores, especialmente
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diante dos servigos prestados pela Intendéncia na cidade baixa. Tais servicos
se encontravam praticamente em total abandono, jd que a municipalidade
nao tinha recursos disponiveis para liquidar as dividas assumidas com a en-
campacgao da Bahia Light, e muito menos para ampliar e reformar as linhas
de bondes e redes de iluminagao. Assim, em 1921 a prefeitura passava para a
Companhia Linha Circular os servigos de iluminagao das dreas anteriormen-
te atendidas pela d’Eclairage. Contudo, o servi¢o de transporte também seria
transferido, mas quase uma década depois, em 1929. Apds concorréncia pu-
blica, o municipio passou todos os bens adquiridos da Bahia Light, com ma-
terial fixo e rolante, outras instalacdes e a concessdo de transporte da cidade
baixa, para a Companhia Linha Circular.*

A venda foi consolidada em meados de maio de 1929, tendo se acertado,
pela lei n® 803, o prego dos bens da Bahia Light em 8.112:000$000 réis. Evi-
dentemente, parte desse valor seria utilizado pelo municipio para quitar a an-
tiga divida com Percival Farquhar, de maneira que 5.112:000$000 (ou cerca
de 125 mil libras) foram depositados no Bank of London South America “pa-
ra quita¢do da divida municipal e exonera¢ao da hipoteca dos bens encam-
pados a Bahia Light and Power e Cia. d’Eclairage de Bahia de 1914”2 Trés
anos antes da compra dos bens da Bahia Light, em 1926, houve a fusdo defi-
nitiva entre as Companhias Linha Circular e Trilhos Centrais. As empresas,
que ja funcionavam com os mesmos diretores desde o controle aciondrio da
Guinle & Co., em 22 de setembro de 1926 tiveram a unifica¢do de seus bens
na Companhia Linha Circular, que aumentava o capital da empresa para mais
de oito mil contos de réis.*

Assim a Companhia Linha Circular chegava ao final da década de 1920
assumindo o monopdlio dos servigos de distribuicao de energia elétrica e
transporte urbano da cidade de Salvador. A capital baiana havia crescido e se
modernizado: em 1926 eram 321.702 habitantes, e a empresa em 1927 come-
morava o nimero de 60 milhdes de passageiros transportados durante seus
vinte anos de servigos prestados a capital, enquanto o consumo de energia
domiciliar e comercial ultrapassava os 3 milhoes de kW. Contudo, ainda os
dois ultimos anos da década de 1920 guardavam mudangas profundas no co-
mando do fornecimento dos servicos para Salvador. Seguindo a tendéncia de
parte consideravel das concessdes da Companhia Brasileira de Energia Elétri-
ca, estas em 1927 passaram para o controle aciondrio da empresa norte-ame-
ricana Amforp. A Amforp (American Foreign Power, atuando também como
Bond & Share) era empresa constituida pela norte-americana, fabricante de
materiais elétricos, General Electric. Desde o inicio do século XX a relagao
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proxima entre CBEE e General Electric possibilitou que os empresarios nor-
te-americanos tivessem acesso facilitado ao mercado brasileiro.

Em 30 de abril de 1929, assembléia da empresa autorizava a mudanga da
razao social da Companhia Brasileira de Energia Elétrica para Cia. Energia
Elétrica da Bahia, aprovada pelo Decreto n® 6.221 do governo do estado da
Bahia. Contudo, nesse momento os servicos de distribui¢ao de iluminagao e
energia elétrica eram separados definitivamente dos servicos de transporte
urbano. Enquanto a Companhia Energia Elétrica da Bahia ficava com as con-
cessoes de energia elétrica, a Companhia Linha Circular, por contrato de 28
de maio de 1929, obteve o direito de explorar o servi¢o de viagao em todo o
municipio de Salvador, que manteve até 1955.

Desta forma, a caracteristica de Salvador como capital dos contrastes per-
manecia: a extrema concentrag¢ao tanto do poder politico como do poder eco-
noémico da elite local possibilitou a modernizagao da cidade, com introdugao
de tecnologia e servigo de ponta, enquanto parcela consideravel da popula-
¢do continuava vivendo em condig¢des precarias. Os antigos arrabaldes que
agora estavam “mais préximos” do centro, como Vitéria e Farol, mantinham
o padréo de vida de cidades européias, enquanto bairros mais populares e dis-
tantes sofriam com a falta de recursos basicos. No que diz respeito as empre-
sas de transporte, o setor sofreu um grande processo de concentragao e mo-
nopoliza¢ao, seguindo a tendéncia das principais cidades brasileiras. A Guinle
& Co., que havia lutado intensamente contra a Light nos mercados de Sao
Paulo e do Rio de Janeiro, e perdido, utilizou-se do principal recurso da em-
presa estrangeira para sustentar o mercado soteropolitano: a alianga com o
poder local.

NOTAS

! Este artigo é uma versao ligeiramente modificada do texto “Histéria do transporte urba-
no e publico na cidade de Salvador na Primeira Republica” apresentado no VII Congresso
Brasileiro de Histéria Econdmica e 8* Conferéncia Internacional de Histéria de Empresas,
organizados pela Associa¢do Brasileira de Pesquisadores em Hist6ria Econdmica (ABPHE),
realizado em Aracaju entre 2 e 5 de setembro de 2007.

2 As informagdes sobre sistema de transporte urbano de Salvador no periodo anterior a
Primeira Republica foram extraidos de: SAMPAIO, Consuelo. 50 anos de urbanizagdo: Sal-
vador da Bahia no século XIX. Rio de Janeiro: Versal, 2005. p.183. Referéncias sobre a in-
trodugdo dos servicos de transportes urbanos e iluminacao sao tratadas de maneira su-
perficial em MORRISON, Allen. The tramways of Brazil: a 130-years survey. New York:

Dezembro de 2007 235



Alexandre Macchione Saes

Bonde Press, 1985, e de maneira tangencial nos trabalhos de: BARROS, Geraldo M. Gui-
lherme Guinle: 1882-1960. Rio de Janeiro: Agir, 1982, e de GAULD, Charles A. Farquhar, o
ultimo titda. Sao Paulo: Ed. de Cultura, 2006. Um excelente levantamento de fontes das em-
presas de transporte e energia elétrica no Estado foi realizado por MEMORIA DA ELE-
TRICIDADE. Acervo histérico da Companhia de Eletricidade do Estado da Bahia. Rio de Ja-
neiro: Centro de Memoria da Eletricidade e Coelba, 1995. Sobre a economia e sociedade
baiana da Primeira Republica ver: SAMPAIO, José Luis Pamponet. A inser¢do da Bahia na
evolugdo nacional: 1* Etapa: 1850-1889. Salvador: Governo do Estado da Bahia, 1978; e as
poucas teses e dissertagdes da Universidade Federal da Bahia sao: BELENS, Adroaldo de
Jesus (2002). A modernidade sem rosto. Salvador e a telefonia (1881-1924); FONSECA, Rai-
mundo (2000). Fazendo Fita: cinematographos, cotidiano e imagindrio em Salvador (1897-
1930); CASTELLUCCI, Aldrin (2001). Salvador dos operdrios. Uma histéria da greve de
1919 na Bahia; e LEITE, Rinaldo (1996). E a Bahia civiliza-se... Idéias de civilizagao e ce-
nas de anticividade em um contexto de modernizag¢ao urbana: Salvador 1912-1916. Final-
mente, os principais trabalhos de histéria politica da Bahia sdo: PANG, Eul-Soo. Bahia in
the First Brazilian Republic. Coronelismo and Oligarchies, 1889-1934. Gainesville: Univer-
sity Presses of Florida, 1979; e SAMPAIO, Consuelo. Os partidos politicos da Bahia na Pri-
meira Reptiblica: uma politica de acomodacao. Salvador: Ed. UFBA, 1978.

* A Bahia Light foi uma empresa formada pelo empresario norte-americano Percival Far-
quhar. Muito embora tenha recebido apoio inicial dos empresdrios Alexander Mackenzie
e Fred Pearson, diretores da Sdo Paulo Light e Rio Light, a empresa baiana ndo manteve a
mesma administragdo daquelas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Financeiramente, en-
quanto as empresas de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro estavam mais diretamente ligadas ao
capital canadense, a Bahia Light foi um empreendimento sustentado pelos investimentos
de Farquhar e suas conexdes com os centros financeiros de Nova York e Paris. As adminis-
tragoes se diferenciavam também porque Mackenzie e Pearson eram personagens presen-
tes e bem relacionados com a elite local de suas concessdes, enquanto ao que parece o ne-
gocio de Farquhar era secunddrio dentro de seu complexo de negdcios no Brasil, que incluia
o Porto do Par4, a ferrovia Madeira-Mamoré, e tantas outras ferrovias em Sao Paulo e no
sul do Brasil. Para a histéria da Bahia Light: GUALD (2006); e para a histéria da Light no
Brasil: ARMSTRONG, C. & NELLES, H. Southern exposure: Canadian promoters in Latin
America and the Caribbean: 1896-1930. Toronto: University of Toronto Press, 1988; McDO-
WALL, Duncan. The Light. Brazilian Traction, Light and Power Company Limited: 1899-
1945. Toronto: University of Toronto Press, 1988; e SOUZA, Edgar. A histéria da Light. Os
primeiros 50 anos. Sao Paulo: Eletropaulo, 1982. Para a histéria da Companhia Brasileira
de Energia Elétrica, a concorrente da Light nos mercados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e
Salvador. ver: BARROS, 1982, HANSEN, Cldudia. O poder da Companhia Brasileira de
Energia Elétrica em Petrépolis (1909-1927). Dissertagao (Mestrado) — UFE, Niter6i, 2006; e
HONORATO, Cezar. O polvo e o porto. A cia. Docas de Santos (1888-1914). Sao Paulo: Hu-
citec,1996.

4 Para uma sintese sobre os conflitos em Sdo Paulo e no Rio de Janeiro ver: HANSEN, Clau-
dia; SAES, Alexandre. “Poder Municipal e as concessdes de servigos publicos no Brasil no
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inicio do século XX”. Histéria Econémica & Histéria de Empresas. ABPHE. v.1, 2007. Para
os conflitos na formagdo do setor de eletricidade do Rio de Janeiro: HANSEN, 2006, LA-
MARAO, Sério. A energia elétrica e o parque industrial carioca (1880-1920). Tese (Douto-
rado) — UFF, Niter6i, 1997; WEID, Elisabeth Von der. “Estratégias de implantacdo de uma
multinacional numa cidade latino-americana: The Rio de Janeiro Tramway, Light and Po-
wer Co. Ltd. 1899-1920”. Anais do II Congresso Brasileiro de Histéria Econémica. v.IV. Nite-
réi, 1996. Para os conflitos na formagdo do setor de eletricidade em Sdo Paulo: MARA-
NHAO, Ricardo. “Estado e capital privado na eletrificagio de Sio Paulo” in:
SZMRECSANYI, Tdmas; MARANHAO, Ricardo. Histdria de empresas e desenvolvimento
econdmico. Sao Paulo: Hucitec, 2002; SAES, Flavio. A grande empresa de servigos piiblicos
na economia cafeeira. Sao Paulo: Hucitec, 1986, LORENZO, Helena. Eletrificagao, urbani-
zagdo e crescimento industrial no estado de Sao Paulo. Tese (Doutorado) — Unesp, Rio Cla-
ro, 1993; SEGATTO, José Antonio. “Relagdes e conflitos de trabalho na Light de Sao Pau-
lo”. In: SZMRECSANYI, Tamas; MARANHAO, Ricardo. Histéria de empresas e
desenvolvimento econdmico. Sao Paulo: Hucitec, 2002; SILVA, Heloisa Barbosa. “Batalhas
pelo monopdlio”. In: ELETROPAULO. Histéria e Energia. A chegada da Light. Sao Paulo:
Eletropaulo, 1986; PONTES, José Alfredo. “A Light e a Imprensa”. Memdria, Sao Paulo: Ele-
tropaulo, n.22, 1995.

> SAMPAIO, 2005. Para a autora essa foi uma condi¢ao peculiar da economia baiana, em
que empresdrios locais tornavam-se os principais agentes da modernizag¢do dos servigos
publicos. Contudo, devemos lembrar que no estado de Sao Paulo essa foi uma tendéncia
repetitiva em diversas cidades: “o grande capital cafeeiro” era o responsével pela constru-
¢do das ferrovias, fundagao de bancos e criagdao de empresas de servicos ptiblicos em cida-
des como Sdo Paulo, Santos, Campinas e Ribeirdo Preto, entre tantas outras. Entre alguns
exemplos podemos citar as empresas de transporte de Sdo Paulo, como: a Companhia Car-
ris de Ferro de Sdo Paulo, a Companhia Ferro-Carril de Sio Paulo, a Companhia Sao Vi-
cente e a Empresa Vila Mathias. Entre seus empresdrios e acionistas estavam Francisco de
Paula Mayrink e Anténio da Silva Prado, eminentes fazendeiros de café e empresérios lo-
cais. SILVA, 1986, p.47.

¢ Arquivo Coelba, T.5.4.009, 13 dez. 1899.

7 Em fins de 1898 os direitos da Companhia Transportes Urbanos eram legalmente passa-
dos para a Linha Circular, e esta empresa logo se adiantou em estender seus direitos para
as novas concessoes: “A Companhia Linha Circular de Carris da Bahia precisa que V.E. lhe
mande dar por certidao o teor da lei n.330 de 4 de julho de 1898 que concedeu a suplican-
te prorrogagdo por 30 anos de favores concedidos em virtude da lei provincial n. 2.406 de
20 de julho de 1883, com extensao dos mesmos as linhas da antiga Companhia Transpor-
tes Urbanos e bem assim do teor do contrato de 13 de outubro de 1899, lavrado nesta In-
tendéncia para execuc¢do daquela lei”. Bahia, 2 nov. 1898. Arquivo Coelba. T.5.4.035.

8 Arquivo Coelba, T.5.4.035, 14 fev. 1905.

® Arquivo Coelba, T.22.4.001, 24 out. 1907.

1 Arquivo Coelba, T.23.4.005, 5 nov. 1907.
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" GAULD, 2006, p.125. O valor do capital da Bahia Light em réis (taxa de cambio média
de 1907 a 3,1) era de 10.850:000$000 réis; praticamente o valor da receita do estado da Ba-
hia em 1907, de 12.744:739$210.

12 Arquivo Municipal de Salvador. Atas da Camara, 27 fev. 1907.

1% Alfredo Valadiao foi quem elaborou o primeiro projeto federal sobre a produgéo e forne-
cimento de energia elétrica, ja em 1904. Contudo seu projeto levaria cerca de trinta anos
para ser aprovado, como o Cédigo de Aguas, com a centralizagdo do governo de Gettlio
Vargas.

1 Arquivo Municipal, Intendéncia Processos, 21 mar. 1909.
> Didrio de Noticias, 9 out. 1909.
'® Arquivo Municipal, Intendéncia Processos, 5 out. 1909.

7 No discurso do vereador sr. Prediliano Pitta fica claro esse apoio ao empresario Guilher-
me Guinle: “Jé é publico o pensamento de se render uma homenagem aos atuais dignos
diretores da Companhia Linha Circular, que, indiscutivelmente, bastante tem contribuido
com esfor¢os manifestos para o progresso material desta cidade”. Arquivo Municipal. Atas
do Conselho Municipal, 27 set. 1909.

'* Arquivo Publico do Estado da Bahia. Relatério de Presidente de Estado. José Marcelino
de Souza, 1906.

1 Arquivo Municipal. Atas do Conselho Municipal, 2 set. 1911.
20 Arquivo Municipal. Atas do Conselho Municipal, 17 jun. 1912.

21 Os debates sobre a encampagido da d’Eclairage foi iniciado no Conselho Municipal, em
27 mar. 1907. Contudo a Bahia Light foi absorvida nesse processo apenas depois de 1911.
Arquivo Municipal de Salvador. Atas do Conselho Municipal, 27 mar. 1907.

2 Em 1915, a divida do Municipio com a Light representava cerca de um ter¢o de toda a
divida municipal. Arquivo Municipal de Salvador. Atas do Conselho Municipal, 21 jan.
1915.

» Arquivo Municipal. Intendéncia Processos, 11 maio 1921.
2 MEMORIA DA ELETRICIDADE, v.I1, 1995. p.22.

% Arquivo Coelba, T.5.2.224., 28 maio 1929.

2% Arquivo Coelba, T.16.5.032., 22 set. 1926.
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