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NOTA DOS ORGANIZADORES

A bibliografia sobre a histéria dos transportes no Brasil é, sabida-
mente, ainda muito rarefeita. Existem, por certo, muitos novos trabalhos
— 0s quais, entretanto, quando nio permanecem inéditos, encontram-se
dispersos em anais de congressos e periddicos especializados.

Trata-se aqui, contudo, de um tema relevante em termos nio apenas
académicos como também politicos. Vivemos hoje, de fato, um momento
em que se discute no Brasil a implantagao ou ampliacdo de diversas rotas
e eixos virios — caso, por exemplo, das ferrovias Transnordestina, Norte-
Sul e Ferroeste, das hidrovias Tieté-Parana e Parand-Paraguai e outras. Tal
momento parece-nos, portanto, especialmente oportuno para a divulga-
cio de andlises de experiéncias histéricas que possam, talvez, auxiliar na
discussio e implementagdo das politicas publicas na area dos transportes.

Os autores aqui reunidos — pesquisadores universitarios ligados as
mais diversas instituicGes brasileiras e com larga experiéncia no campo
abordado — pertencem, em sua maioria, ao grupo de pesquisas intitulado
precisamente Formagies econdmicas regionais, integragao de mercados e sistemas de
transportes, cadastrado no CNPq e por nés liderado. Nesse sentido, sua con-
tribuicdo insere-se fortemente no ambito da problematica, extremamente
atual, da integracdo de mercados regionais. Tal problematica, por sua vez,
¢ aqui encarada ndo apenas pela 6ptica da Histéria Econdmica, mas levan-
do em conta também, entre outros aspectos, 0s importantes contornos
politicos das diversas experiéncias e tentativas de integracdo — contornos
esses associados, por exemplo, as idéias de “ocupagdo” e controle dos
ditos “sertoes interiores” do pais.

No trabalho de organizacao, esforamo-nos por dar a esta coletinea

um cariter o mais abrangente possivel, e acreditamos havé-lo conseguido.



As contribui¢des enfeixadas neste volume versam, efetivamente, experién-
cias de variadas regides brasileiras, do norte-nordeste ao centro-sul.

Os diferentes estudos apresentam, pot sua vez, distintos graus de
abrangéncia. Temos, assim, textos que lancam uma mirada mais ampla,
seja em termos espaciais ou cronolégicos (caso, por exemplo, dos capitu-
los 1 e 5). Os demais, por seu turno, procuram focar regides, periodos ou
mesmo processos historicos mais especificos — renunciando, portanto, a
amplitude em favor da profundidade da analise.

Convém assinalar que ndo buscamos, pata a composi¢ao da cole-
tanea, uma estrita uniformidade de enfoques tedrico-metodologicos entre
os diversos capitulos. Consideramos suficiente o fato de que todos eles
se fundamentam em sélidas evidéncias empiricas, visto que, resguardado
esse principio basico, a diversidade de enfoques nos parece extremamente
salutar.

Manifestamos nossos agradecimentos a todos/as os/as autores,
pelo entusiasmo com que atenderam ao nosso convite e se dispuseram a
efetuar eventuais ajustes e corre¢cOes em seus textos; a Editora da UFGD,
pela oportunidade dessa publicacio, e a seus pareceristas an6nimos, pelas
sugestoes e recomendacdes; e, de modo especial, ao Prof. Flavio Saes, que
sempre nos incentivou neste empreendimento.

Esperamos, enfim, que este livto possa despertar a atengdo dos
interessados nao apenas no conhecimento de nossa rica e multifacetada
histéria econémica como no delineamento de politicas capazes de com-
preender o complexo sistema brasileiro de transportes e de nele intervir

do modo mais adequado.

Alcides Goularti Filho e Paulo Roberto Cimo Queiroz
Maio 2010



APRESENTACAQ

Até recentemente, nossa historiografia econémica tinha dado pou-
ca atengao aos meios de transporte, privilegiando as atividades produtivas,
em especial as voltadas ao mercado externo; agicat, ouro, café, borracha e
algodao foram alguns dos produtos mais extensamente estudados em va-
rios de seus aspectos. E certo que alguns historiadores produziram obras
notaveis sobre os transportes no Brasil: correndo o risco de omitir estudos
importantes, podemos citar Capistrano de Abreu (Caminbos antigos ¢ povoa-
mento do Brasil), Sérgio Buarque de Holanda (Mongdes), José Alipio Goulart
(Tropas e tropeiros na formagio do Brasil) e Ademar Benévolo (Introdugio a His-
tdria Ferrovidria do Brasil). Porém, o conhecimento mais amplo da histéria
dos transportes no Brasil era bastante restrito.

A partir dos anos setenta do século XX, com a instala¢io dos cursos
de pds-graduacio, houve um aumento significativo do numero de pes-
quisas sobre nossa historia economica. Embora os temas preferenciais —
agricultura de exportacio, mineracio e também industria — absorvessem
grande parte do esforco de pesquisa dos pés-graduandos, novos objetos
passaram a receber atencdo. E os meios de transporte foram um desses
novos temas de pesquisas que geraram dissertagoes e teses.

As estradas de ferro, mais do que os outros meios de transporte,
atrafram a atencdo dos pesquisadores. Em parte, porque sua documenta-
¢do era de mais facil acesso uma vez que as ferrovias haviam se constituido
como empresas obrigadas a publicar relatérios, balangos etc. Mas também
porque a maior parte das ferrovias havia se constituido em fungdo de uma
producio exportavel. Nesse quadro, o sistema de transportes, em particu-
lar ferrovias e portos, aparecia como um complemento daquela economia
exportadora que, de certo modo, era o foco central dos estudos de nossa

histéria econdmica.



Mas os pesquisadores também comegaram a explorar outras rea-
lidades, em especial uma produgdo voltada ao mercado interno e fluxos
comerciais e financeiros que escapavam ao circuito tipico da economia
exportadora. E a essas realidades corresponderiam necessidades de trans-
portes que ndo eram supridas pelos meios disponiveis para a economia
exportadora, induzindo os pesquisadores a investigar a peculiaridade desse
transporte. Ou entdo, como o meio de transporte a servico da exportagao
podia também atender as necessidades do mercado interno. Em suma, foi
possivel identificar situagdes em que um meio de transporte podia niao
s6 servir a uma producio ja existente, mas também fazer germinar novas
atividades.

Além disso, a continuidade da pesquisa permitiu explorar outros
aspectos dos meios de transporte além daquele que lhe ¢ inerente: o des-
locamento de mercadorias das 4reas produtoras para os locais de consu-
mo, seja ele consumo produtivo (por exemplo, de matérias-primas) ou
consumo final (por exemplo, de alimentos). Um pequeno trecho da obra
de Fernando de Azevedo sobre a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
citado no artigo de Paulo Roberto Cimé6 Queiroz sintetiza as multiplas
perspectivas sob as quais podemos observar os meios de transporte (ou
de comunicacio):

pelas vias de comunicagio, de qualquer tipo ou natureza, nao so-
mente se realizam as trocas comerciais e economicas, se provém
de recursos e géneros alimenticios as populacoes urbanas, se es-
tabelece a ligacdo entre os centros de consumo e os de produgio,
se atende as comunicag¢Ges dos exércitos, ao transporte e ao abas-
tecimento de tropas, como ao trafico internacional de viajantes,
mas também se produz e se intensifica a propagacao de idéias e de
culturas diferentes, se fecundam as civilizagoes, umas pelas outras
[...]. Nao sdo, pois, somente as mercadorias, os artigos de comércio,
os produtos, mas a lingua, a cultura, as idéias e os costumes que
circulam ao longo dos caminhos.

A histéria dos meios de transporte no Brasil passou a ser vista sob
varias ticas que, sem ignorar seu fundamento econémico, permitem en-

tender a complexidade da constitui¢do de um sistema de transportes.



Os textos reunidos nesta coletanea — Transportes ¢ Formagio Regio-
nal (Contribuicoes a histdria dos transportes no Brasil) — organizada por Alcides
Goularti Filho e Paulo Roberto Cimé Queiroz, tém a virtude de trazer ao
leitor algumas dessas mualtiplas perspectivas. Ha textos que nos remetem
aos meios de transportes para as economias exportadoras; outros procu-
ram mostrar como esses meios atenderam as necessidades do mercado
interno. Ha aqueles que apontam elementos politicos presentes na defini-
¢do de certos meios de transportes, seja na perspectiva da consolidagio do
territ6rio nacional, seja sob a 6tica do poder local. Ha também textos que
identificam a forma pela qual os meios de transporte induziram mudan-
cas significativas na organizacao da economia de uma determinada regiio;
¢ outros que mostram como esse objetivo acabou sendo frustrado pela
auséncia de condi¢bes produtivas minimas para a dinamiza¢ao da regido.
O leitor identificard facilmente essas diferentes perspectivas nos catorze
artigos reunidos na coletinea.

Mas tomo a liberdade de sugerir ao leitor uma questio adicional
que acredito estar situada como um pano de fundo para os textos aqui
reunidos e que diz respeito a prépria histéria dos transportes no Brasil.
Recorro a Caio Prado Junior quando identifica, primeiro, uma tendéncia a
formacio de um sistema de comunicac¢oes internas no comec¢o do século
XIX:

[...] o estabelecimento de um sistema geral de comunicagoes inter-
nas, que englobasse o pafs todo, aparece em principios do século
XIX como uma tendéncia muito nitida. Verificamo-lo em particu-
lar, neste indice que ¢ o da orientagdo seguida no estabelecimento
das linhas do correio, que comega a se organizar desde os ultimos
anos do século XVIIL E interessante notar como, 2 via maritima,
se prefere a interior. [...] Mais interessante em nosso caso, ¢ bem
indicativo do ponto que ora nos ocupa, ¢ o dos correios entre o
Rio de Janeiro e o Pard. Organizados em 1808, em vez de seguirem
a via maritima, que se considerou muito demorada, escolhem o
trajeto pelo centro da colonia, passando por Goias e aproveitando
a via fluvial do Tocantins. Seriam mais ou menos 280 léguas por
terra e 250 pelo rio.



Mas esta tendéncia foi superada no século XIX por uma inovagao

nos meios de transporte:

No correr do século XIX esta tendéncia para a formagido de um
sistema de comunicag¢es internas serd decididamente desbancada
pela introdugdo do vapor na navegacio. A via de cabotagem volta-
rd a ser articulagdo geral tnica do territdrio brasileiro, e retorna-se
a0 primitivo sistema do inicio da coloniza¢do: uma via maritima,
espinha dorsal das comunica¢ées do pafs, em que se vém articular
as vias de penetracdo perpendiculares ao litoral, desligadas inteira-
mente umas das outras. Fragmenta-se assim novamente a estrutura
territorial brasileira, embora com menos gravidade que no passado,
pois a navegacio a vapor ja viera substituir as precarias comunica-
¢Oes maritimas de entiol.

Creio que a histéria dos transportes no Brasil, em especial nos sécu-

los XIX e XX (e talvez até hoje), organize-se em torno dessa dicotomia: a

permanéncia secular das “vias de penetragdo perpendiculares ao litoral” e

o esfor¢o pela constitui¢do de um sistema de comunicagoes “interior” que

possa articular as diferentes regides do pais. Uma dicotomia que vai muito

além dos aspectos estritamente econdémicos pelas implicacSes politicas,

sociais e até mesmo culturais que lhe sdo inerentes. O leitor podera avaliar

em que medida essa dicotomia se situa como um pano de fundo dos tex-

tos incluidos nesta coletinea e também o quanto ela ainda esta presente

nos desafios que o desigual e precario sistema de transportes brasileiro

apresenta até hoje.

S0 Paulo, maio 2010
Flavio Saes
Professor do Departamento de Economia da FEA/USP

1 PRADO JUNIOR, Caio. Formagio do Brasil contemporineo (colénia). 9. ed. Sio Paulo: Brasiliense,

1969, p. 264-265.



ACUMULAGAO DE CAPITAIS
E SISTEMAS DE TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL

Ivanil Nunes

Introducao

O desenvolvimento da infraestrutura implantada em toda a histo-
ria dos transportes no Brasil esteve e estd relacionado as estratégias dos
grupos sociais e politicos hegemonicos localizados nos principais espagos
economicos do pafs, que a implantam e dela se utilizam. Logo, a infraes-
trutura bem pouco atende ao proposito de integracio dos diversos espa-
¢os nacionais, pois, a0 se criar uma linha de comércio, o grupo dominante
busca adaptar “seu” espago econdémico a légica de circulagdo de suas mer-
cadorias. Como a ctia¢ido e o uso do espago econdémico nio sio estaticos,
estes estardo sujeitos a continuas transformagdes, segundo cada estagio de
acumulagiio e da reproducio de capitais.

O objetivo neste capitulo é analisar como os sistemas de transpot-
tes terrestres, ferroviario e rodoviario, dos principais estados brasileiros
inseridos no comércio exterior foram readequados a partir da década de
1950 para atenderem as novas demandas de circulacdo de mercadorias.

A hipétese é que tanto as ferrovias quanto as rodovias foram rea-
daptadas pela agdo estatal, que nelas investiram vultosos recursos publicos,
para tornarem-nas cada vez mais aptas para atenderem de modo comple-
mentar ao processo de acumulacdo em cada uma dessas localidades. Uma
marcante caracteristica que se observa na construg¢ao da infraestrutura lo-
gistica brasileira é que ela tem se ajustado, historicamente, as exigéncias de

reproducio do capital em ambito internacional. Em func¢do da maneira
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como foram montadas as estruturas economicas e de poder em ambito
nacional se institufram verdadeiros “arquipélagos” de progresso, em detri-
mento de outras areas; ferrovias, portos, estradas de rodagem e outras in-
fraestruturas passaram a atender a demanda de circulacio de mercadorias
e beneficiar, sobretudo, aos seletos grupos que conseguiram implantar esse
ou aquele modal de seu interesse como se fossem sempre relevantes para
o conjunto do pais. Essas diversas localidades produtivas, as vezes isoladas
umas das outras, apresentam distingdes entre si pelas diferentes maneiras
como foram integrando-se tanto ao espago econémico nacional quanto ao
internacional. O que ha em comum entre esses diferentes espagos econo-
micos é que sua afirmag¢ao economica foi, por varios aspectos, similar ao
formato de exploragio implantado desde o perfiodo colonial, que vincu-
lava essas localidades a dindmica economica externa. Em algumas delas a
produgio era agricola e em outras a ocupacdo produtiva estava embasada
na extra¢do de minerais. O funcionamento desses polos dinamicos, desde
o petiodo colonial, dependia por sua vez de outros setores produtivos in-
ternos que, apesar de economicamente marginais em relacdo ao mercado
externo, eram de fundamental importincia para o sistema exportador ao
assegurar tanto o abastecimento de alimentos quanto a circulagido dessas
mercadorias através de tropas de mulas.

Dessa relacio entre os diversos grupos da classe dominante forma-
da por exportadores (fazendeiros que atuam no mercado externo, minera-
dores, banqueiros) é que se consolida o aparato estatal, bastante ambiguo,
liderado tanto por grupos dominantes de cunho modernizador quanto
por grupos tradicionais. Se por um lado é correto afirmar que a dinamica
economica externa efetivamente conectou regioes produtoras ao merca-
do externo (primeiramente através do lombo de mulas e posteriormente
utilizando-se de ferrovias), por outro nido ha como se viabilizar a grande
produgio ou a extracdo mineira em grandes escalas sem o suporte logisti-

co proveniente dos setores econdmicos internos. Assim, os setores dina-

12



micos das economias nacionais estariam centrados, até a década de 1930,
em dois setores economicos basicos: o agro-exportador e o da produgio
interna.

No plano externo a viabilidade de se consolidar as linhas de ex-
portagdo, que envolviam a construcdo de portos e ferrovias, estava con-
dicionada pelo setor financeiro e comercial das economias centrais e seus
agentes locais. Daf nio se constituir em surpresa a fort{ssima presenca de
capitais ingleses aplicados nas ferrovias sul-americanas, durante o século
XIX. Segundo Luxemburgo (1985), a implantacdo e expansio das ferro-
vias sdo esclarecedoras para se entender o processo pelo qual a penetraciao
do capital vai estendendo seu raio de ag¢ao do centro para a periferia. Os
empréstimos para a Repuiblica Argentina, por exemplo, que em 1874 re-
presentavam dez milhdes de libras, atingiram em 1890 o montante de 59,1
milhGes. Nao é por acaso, portanto, que a rede ferroviaria daquele pafs,
que possuia uma extensido de 3.123 quilémetros, em 1883, tivesse sido
ampliada para 13.691 quilometros dez anos depois. Particularmente, em
relacdo a Argentina, a exportac¢do total inglesa atingia, em 1885, o valor de
4,7 milhGes de libras; quatro anos depois subiria para 10,7 milh&es. E o fe-
némeno da expansio dos trilhos neste periodo nio se limitava a América
do Sul. A rede ferroviaria, que atingira seu auge em expansio na Europa
por volta de 1840, passou a ser implantada na América na década seguinte,
na Asia uma década depois, seguida pela Australia durante as décadas de
1870 e 80, e na Africa durante a década de 1890. A propria rede ferro-
viaria nos EUA se expandiu a0 mesmo tempo em que este crescimento
beneficiava diretamente a Inglaterra, de onde materiais procediam para
aquele pafs, sendo esta uma das principais razoes do desenvolvimento das
industrias carvoeira e siderurgica inglesas: as linhas férreas estaduniden-
ses foram ampliadas de uma extensdo de 14.151 quilémetros, em 1850,
a 49.292 quilometros em 1860; atingiram 85.139 quilémetros, em 1870,

e se ampliaram ainda mais, chegando a 150.717 quilémetros em 1880 e
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atingindo a extensao de 268.409 quilometros em 1890 (LUXEMBURGO,
1985, p. 291-292).

No plano interno, a expansio da infraestrutura de transportes pas-
sava pela concessao publica através do Estado, que era, efetivamente, a au-
toridade que permitia a construcdo dessas empresas férreas. Estado, cuja
sustentacdo politica era garantida por aliancas existentes entre os grupos
exportadores e as oligarquias ndo inseridas no setor exportador que, en-
tre meados do século XIX e até por volta da década de 1930, detinham
a hegemonia politica em relagio a outras classes sociais. Como o sistema
de transportes esta vinculado a estrutura econdmica, ele nio é, portanto,
autébnomo em relacdo a circulagdo de pessoas e mercadorias.

Logo, o formato da rede ferroviaria ou de qualquer outro modal
serd resultado da decisdo tomada a partir de relativo consenso existente
no interior da classe social que possui hegemonia politica. Desse modo,
a decisio sobre onde, como e para quem se constroem as primeiras fet-
rovias brasileiras ndo chega a constituir-se em uma resposta aos interes-
ses de uma classe social especifica ou muito menos aos propositos dos
“Interesses da nacdo”, mas aos intentos de parcelas da classe dominante,
principalmente a agrario-exportadora, o que confirma a argumentaciao
de Fernandes (1975, p. 42) de que as classes sociais dominantes latino-
-americanas “operam unilateralmente, no sentido de preservar e intensi-
ficar os privilégios de poucos e de excluir os demais”, na maior parte das
vezes buscando viabilizar seus interesses de classe que sdo, eventualmente,
até impeditivos a integragao e estabilidade da ordem social capitalista. Da
combinacio de fatores externos e internos, como os ocortidos no século
XIX (com a expansio capitalista apos a Revolugao Industrial) ou inicio do
século XX (guerras mundiais e crise capitalista, em 1929), é que se podem
encontrar explica¢des para os surgimentos de conjunturas favoraveis tanto
para a expansdo da agroindustria quanto para a produgido industrializada

que modificou os mercados internos [do Brasil e de seus vizinhos], que

14



implicaram em constantes transformagdes na infraestrutura de transpor-

tes brasileiros.

Ferrovias brasileiras no sistema logistico nacional

As diversas instalacGes ferroviarias foram instituidas para atender
aos interesses especificos de fragdes da clite dominante ou a estratégias
estatais, tais como o de seguranca e ocupacio do territério nacional. Ao
se analisar a finalidade da malha ferroviaria ha que se fazé-lo levando em
conta a sua diversidade. Varias empresas ferroviarias dos mais vatiados
tipos foram instaladas no Brasil desde as primeiras implanta¢oes até o
presente. Algumas eram formadas por milhares de quilébmetros de linhas
e outras possufam menos de vinte quilometros. Umas foram lucrativas ja
nos primeiros anos enquanto outras nao sobreviveram ao ato formal de
sua criacdo. Algumas delas eram consideradas de primeira categoria, ou-
tras de terceira (BRASIL. MVOP, 1943, p.10).

Desde as primeiras constru¢des ferroviarias no Brasil, durante o
século XIX, a iniciativa foi marcada pelo estimulo do Estado em sua ten-
tativa de atender a homogeneizacdo do territério nacional, marcado ain-
da por imensos espacos econdémicos “vazios”. Se por um lado o ato de
construir ferrovias parece contemplar os interesses do Estado, que passa
a emitir concessoes que contribuam para a defesa e ocupagio do espaco
nacional, por outro nio é menos verdadeiro que fazendeiros ou acionistas
destas companbhias e fornecedores sejam parceiros de primeira hora nes-
tes empreendimentos. Com a ferrovia em operagao, tanto os fazendeiros
quanto aqueles inseridos no comércio exterior e também os vinculados
ao comércio interno passaram a dispor de um meio de transporte bem
mais eficiente e seguro do que aquele realizado anteriormente pela tra¢do
animal.

E, portanto, deste rol de interesses que surgiram as primeiras ten-

tativas, em 1835, de se construir uma estrada de ferro que ligasse a capital
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do império as importantes provincias da Bahia, Minas Gerais, Sao Paulo
e Rio Grande do Sul (ADOLPHO PINTO, 1977, p. 28), localidades im-
portantissimas, ndo apenas pela presenca no cenario politico nacional, mas
também pela importancia econémica, em fun¢io de, nestas provincias,
localizarem-se as produgdes das principais mercadorias da pauta de ex-
portacio brasileira no perfodo, tais como o agicar e o café, dentre outras.

Desde a década de 1830 o café ja despontava como a principal mer-
cadoria da pauta de exportacdes brasileiras. Na década de 1870 a partici-
pacio deste produto ja atingia mais de 60% dos valores obtidos, em libras,
de todo o comércio externo brasileiro (EISENBERG, 1974, p. 35). No
entanto outras mercadorias, bem como outros servicos oferecidos, eram
importantissimos para a composi¢ao da receita das empresas férreas bra-

sileiras, conforme se observa na Tabela 1, a seguir.

Tabela I.
Ferrovias brasileiras:
mercadorias transportadas e fonte das receitas, 1906

Produtos Toneladas % total dasFor:tc?i - Mil réis % total
Diversos 2.971.079,6 56,1 Mercadorias 34.843.414,7 62,6
Café 1.215.767,7 23,0 Passageiros 13.476.055,5 242
Cereais 302.171,7 5,7 . eii%arﬁgzas 31279133 | 56
Agtcar 298.957,9 5,6 Animais 2.149.554,0 39
Sal 165.668,8 3,1 Diversos 1.249.207,9 2,2
Xarque 88.800,2 1,7 Acessorias 398.588,6 0,7
Mate 63.068,8 1,2 Telégtrafo/telefone 246.299,2 0,4
Algodao 60.245,8 1,1 Armazenagem 134.961,5 0,2
Tecidos 42.281,2 0,8
Aguardente 34.271,9 0,6
Fumo 26.280,2 0,5
Couros 259114 0,5
Total 5.294.505,2 | 100,0 55.625.994,7 | 100,0

Fonte: Brasil, 1908, p. XX e XXII.




Pelo menos até meados do século XX, as ferrovias atendiam a pro-
positos que ndo se limitavam apenas aos transportes de mercadorias da
grande propriedade rural, muito menos eram “exclusivas” transportadoras
de café. O transporte de passageiros, por exemplo, chegava a representar
quase um quarto da receita total das ferrovias brasileiras. Do total de pro-
dutos transportados, pelo menos 56% eram formados por mercadorias
diversas, o que atesta a diversidade da pauta de produtos transportados.
Além de atender ao transporte de passageiros, o conjunto das ferrovias
brasileiras transportava outros produtos agricolas e industriais, bem como
“bagagens e encomendas” e animais, 0 que as tornava efetivo instrumento
publico utilizado por diversas camadas sociais da populagao.

No entanto, essas ferrovias, como quaisquer outros modais, sut-
giam vinculadas a produtos ou objetivos estratégicos que justificassem sua
viabilidade. Em Sio Paulo, por exemplo, a maior parte delas surgiu mo-
tivada pelo transporte de café, produto que foi sendo deslocado do Vale
do Paraiba em direcido ao “Oeste” e ao norte do Estado do Parani. Esse
processo foi se estabelecendo como principal estimulador da expansao
da populagio e da extensdo das linhas férreas no Estado de Sdo Paulo.
Vale observar também que, apesar da inegavel importancia das ferrovias
paulistas para o funcionamento da economia nacional, o modal ferroviario
ndo era menos importante para a expansio dos transportes de diversas
outras partes do Brasil. Fora de Sao Paulo, a malha férrea continuou a ser
expandida durante a primeira metade do século XX, numa propor¢ao um
pouco maior do que a ocorrida naquele Estado fortemente cafeeiro. Em
Sdo Paulo, a extensdo das linhas foi aumentada de 3.471 km, em 1901, para
7.440 km em 1940 (114,3%); nos demais Estados brasileiros, a soma da
malha férrea foi ampliada de 12.035 km para 26.811 km, o que represen-
tou aumento de 120,3% no mesmo periodo (BRASIL, 1943, p. 44).

Essa expansio de mercados apoiados pelas ferrovias comegou a

declinar por volta da década de 1940. A partir da década seguinte observa-
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-se que se ampliaram os déficits operacionais das estradas, o que levou a
Unido e o Estado de Sdo Paulo a expandirem sua participa¢do nos contro-
les das ferrovias federais e estaduais, respectivamente, e a iniciatem ampla
readequacio da estrutura do modal ferroviario nacional, que passou a di-
recionar essas ferrovias ao atendimento de parcelas cada vez mais especifi-
cas do mercado de transportes brasileiro: particularmente o de cargas, em
detrimento dos transportes de passageiros, de pequenas expedicoes e de
animais. Pode-se afirmar, entdo, que a industrializacdo nacional, impulsio-
nada pelo Estado brasileiro na década de 1950, e a intervencio no sistema
ferroviario nacional sdo partes da mesma a¢do estatal.

Entre 1935 e 1971, as ferrovias brasileiras passaram por uma pro-
funda reestruturagdo economica e operacional. Em ambito federal foi
criada a Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFFSA), que agregou sob sua
administracdo aquelas ferrovias que pertenciam a Unido, antes de 1930, e
outras dez empresas férreas encampadas entre 1935-68." Em seu conjun-
to essas ferrovias pertencentes a Unido apresentavam altissimos déficits
operacionais, embora tenha ocorrido pequena reducdo nos déficits das
ferrovias pertencentes a Unido entre 1917 e 1940, de 47,5% para 22,6%.
Em 1953, nas ferrovias da Unido chegaram a ocorrer altissimos déficits
que, na média, atingiram a marca de 117,6% em relacdo as suas receitas.
Os déficits, embora menores, persistiram também entre as ferrovias cujas
propriedades eram da Unido, mas arrendadas a terceiros — nestas, apesar
de apresentarem déficit de 130,1% em 1917, apresentaram superavit de
4,2% em 1940, mas incorreram novamente em déficit, de 34,5% em 1953.
Entre as empresas particulares a tendéncia dos saldos se mostrou decres-
cente: de uma média de superavits de 50,4% em 1917 e 18,9% em 1940,

1 E. F. Ilhéus (132 km); Santos a Jundiaf (139 km); E. F Santa Catarina (163 km); E. E. D Tereza
Cristina (264 km); E. F Nazaré (325 km); V. F. F. Leste Brasileiro (2.545 km); Rede F. Nordeste
(2.655 km); R. V. Parana-S. Catarina (2.666 km); E. E. Leopoldina (3.057 km) e Viagio F. R. G.
do Sul (3.735 km) [cf. Revista Ferroviaria, jan. 1990, p. 15).
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essas empresas passaram a apresentar déficits de 9,3% em 1953 (BRASIL.
MVOP. Estatisticas das Estradas de Ferro da Uniflo, 1955).

Na instancia estadual foi formada a Ferrovia Paulista S. A. (FEPA-
SA), em 1971, que, ao unificar sob um s6 controle as principais ferrovias
estatizadas do Estado de Sao Paulo — E. E Sorocabana, E. F. Araraquara,
Companhia Mogiana, Companhia Paulista e E. F. Sio Paulo-Minas — pas-
sou a administrar uma malha de aproximadamente cinco mil quilometros,
que, semelhantemente ao que ocortia no restante do pafs, demonstrava
sérias dificuldades financeiras. Em 1940, das cinco empresas que forma-
ram a FEPASA, apenas uma apresentava déficit consideravel. Das que
haviam apresentado superavit em 1953, duas delas, Mogiana e Araraquara,
superavitirias em 1940, mostraram-se deficitarias em 1953. A Sorocabana
e a Paulista, ainda que apresentassem superavits em 1953, apresentavam
saldo positivo bem inferior ao obtido em 1940 (BRASIL, 1922 e 1957;
FEPASA, 1973).

No inicio da década de 1970, aquele conjunto de empresas, sob
administracdo da recém-fundada FEPASA, apresentou déficit operacional
de 72,3% em relacio a receita. Mesmo empresas localizadas no Estado
de Sio Paulo, como a Companhia Paulista, que era, desde a sua fundagao,
umas das mais rentaveis do Brasil, passaram a fazer parte do conjunto das
deficitarias ferrovias brasileiras a partir de 1961 (20%), 1962 (77%), 1963
(122%), 1964 (139%) e continuou deficitaria até a sua incorporagio a FE-
PASA, em 1971 (Companhia Paulista, 1970, p. 18).

De fato, parecia tratar-se do “fim da era ferroviaria”. Daf o fato des-
se fendmeno (encampagio) aparentar para alguns autores a consolida¢io
de uma situacdo em que passa a ocorrer o “fim da era ferroviaria” quando,
na realidade, tratava-se de um daqueles momentos em que o setor ferrovi-
ario deixou de ser economicamente interessante aos investidores privados.
Naquela ocasido o Estado interveio para garantir o funcionamento do
sistema em beneficio de determinadas classes ou até, contraditoriamente,
contra essas classes. O Estado chegou até mesmo a assumir o papel de

empresario ferroviario por décadas, periodo em que as ferrovias brasilei-
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ras, sob administracoes estatais, passaram pela reformulacdo de seus mo-
delos de negbcios até o momento em que, na década de 1990, os interesses
econdmicos privados voltaram-se, novamente, para as ferrovias brasileiras.

As ferrovias brasileiras, portanto, embora tenham padecido profun-
do desequilibrio estrutural, ndo chegaram ao fim. E as principais malhas
ferroviarias brasileiras que “sobreviveram” a erradicagdo foram aquelas
localizadas nas principais regides exportadoras, motivo pelo qual continu-
aram a participar ativamente do comércio exterior através de suas cone-
x0es com 0s portos, sejam eles maritimos ou fluviais. E essas linhas que
resistiram a erradicacdo atestam a importancia, desde o periodo imperial,
da combinagio ferrovia-porto para o funcionamento da economia bra-
sileira. Tal qual ocorria desde o século XIX, as ferrovias continuaram a
operar como mecanismo de atendimento aos propositos de uma estrutura
economica exportadora em pleno século XXI.

Porém, as ferrovias pouco participam dos fluxos de transportes que
circulam entre os estados brasileiros ou entre estes e os paises vizinhos
sul-americanos, ainda que os principais portos exportadores e importa-
dores brasileiros sejam servidos pelas principais ferrovias brasileiras, tais
como: o Porto de Santos [SP] (pelas ferrovias MRS Logistica e Ferroban);
Porto de Vitéria [ES] (pela Estrada de Ferro Vitéria a Minas e Ferrovia
Centro Atlantica); Porto de Paranagua [PR] (pela América Latina Logfs-
tica); Porto de Angra dos Reis [R]] (pela MRS Logistica); Porto do Rio
de Janeiro [R]] (pela MRS Logistica); Porto de Rio Grande (pela América
Latina Logistica); Porto de Sdo Francisco do Sul [SC| (pela América Latina
Logistica); Porto de Pelotas [RS] (pela América Latina Logistica); Porto de
Itaqui [MA] (pela Companhia Ferroviaria do Nordeste e Estrada de Ferro
Carajas); Porto de Imbituba [SC] (pela Estrada de Ferro Tereza Cristina);
Porto de Maceié [AL] (pela Companhia Ferroviaria do Nordeste); Por-
to de Recife [PE] (pela Companhia Ferroviaria do Nordeste) e Porto de
Salvador [BA] (pela Ferrovia Centro Atlantica) [BRASIL. Ministério dos
Transportes. ANTT, 21 fev. 2008].
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A utilizacio destes portos com acesso ferroviario tem sido crucial
para a realizagdo das exportacdes brasileiras. Em 2005, por exemplo, ano
em que mais de 80% das saidas de mercadorias do pais ocorreram pela via
maritima, o total de mercadorias que partiu do Porto de Santos represen-
tou mais de um terco de toda a arrecadacao gerada pelas exportagdes bra-
sileiras. Juntamente com os portos de Vitéria e Paranagua, esse percentual

chegou a significar o equivalente a 54% das exporta¢des pela via maritima.

Em 2005, o porto de Santos respondeu por US$ 32 bilhdes das ex-
portagoes brasileiras devido, principalmente, a0 embarque de café
ndo torrado (US$ 1,785 bilhdo), soja em grao (1,754 bilhdo) e acu-
car de cana (US$ 1,5 bilhdo). Além de produtos basicos, também
foram embarcados por Santos automoveis (US$ 1,042 bilhdo) e
tratores (US$ 461 bilhoes), de onde mais foram embarcadas mer-
cadorias. Depois de Santos, os portos de Vitéria (ES) e Paranagua
(PR) foram os que mais embatrcaram produtos brasileiros para o ex-
terior. No ano passado, essas duas vias venderam para o mercado
internacional US$ 11,3 bilhoes e 8,5 bilhdes, respectivamente. No
caso de Vitdria, minérios de ferro aglomerados (US$ 2,5 bilhdes) e
celulose (US$ 1,4 bilhdo) se destacaram na pauta de exportagio. Ja
em Paranagua, soja em grio (US$ 1,2 bilhdo) e bagagos da extragio
do dleo de soja (US$ 1,130 bilhdo) foram os principais produtos
(BRASIL. Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio,
2008).

Nio é, portanto, acaso o fato de as cinco principais empresas férre-
as brasileiras, EFC, EFVM, MRS, ALL e FCA, que juntas realizaram quase
95% de toda a TKU? ferroviaria, em 2007, operarem nos maiotes estados
exportadores, nos quais também se localizam os maiores portos por onde
se realizam as exportagOes nacionais.

Da totalidade das exportagoes de mercadorias brasileiras aos de-

mais paises externos a América do Sul, 64% foram exportadas por apenas

2 Tonelada-quilémetro 1til. A produc¢do em TKU é obtida multiplicando-se a tonelagem trans-
portada pela distancia percorrida na prépria malha (BRASIL. ANTT, 2009).
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trés Estados: Minas Gerais, Para e Espirito Santo. Para a América do Sul,
em 2007, mais de 53% das mercadorias exportadas, em toneladas, parti-
ram apenas de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo, conforme se

pode constatar na Tabela 2, a seguir.

Tabela 2
Brasil: exportagdes e importagdes
(mundiais e América do Sul), 2007

Exportagdes (US$ FOB em bilhdes)

Mundiais (exceto América do Sul) América do Sul
% % Us$ % %
Us$ FOB toneladas mundo | FOB | Am Sul toneladas |, - Sul

mundo

SP 51.734 | 32,2 | 40.850.644 8,8 | 14543 | 45,6 | 5.390.276 | 20,6

MG | 18355 | 11,4 | 155.625.350 | 33,7 | 2.331 7,3 1.658.384 | 6,3

>

RS 15.018 9,3 16.434.853 3,6 3.402 | 10,7 | 2.341.847 | 89

R]J 14.316 8,9 26.363.244 5,7 2.57 9,3 4.570.837 | 17,5

PR 12.353 7,7 20.794.790 4,5 2.581 8,1 1.929.508 | 7,4

E)

PA 7.925 4,9 90.380.803 | 19,6 | 0.333 1,0 1.095.214 | 42

>

BA 7.409 4,6 9.141.360 2,0 1.446 4,5 911.604 3,5

>

SC 7.382 4,6 5.719.996 1,2 1.267 4,0 916.762 3,5

>

ES 6.872 43 50.367.429 10,9 | 0.671 2,1 4.021.639 | 154

MT 5.131 3,2 14.930.769 3,2 0.121 0,4 1.873.740 | 7,2

>

Outros | 14.155 8,8 31.045.710 6,7 2.252 7,1 1.475.631 | 5,6

>

Brasil | 160.649 | 100,0 | 461.654.948 | 100,0 | 31.905 | 100,0 | 26.185.443 | 100,0

Importacdes (US$ FOB em bilhdes)

Totais (exceto América do Sul) América do Sul

Uss FoB | 7 % yssrop| %

mundo toneladas mundo Am Sul toneladas Am Sul

SP 48.406 | 40,1 28.561.693 | 24,0 | 3.506 | 18,9 | 4.999.822 | 16,9

RS 10.169 8,4 14.339.560 12,1 | 3.460 | 18,7 | 4.006.465 | 13,5

RJ 9.567 7,9 11.001.112 9,3 0.956 52 1.195.456 | 4,0

PR 9.017 7,5 10.640.248 8,9 1.509 8,1 2.772.638 | 9,4

AM 6.841 5,7 1.099.908 0,9 0.244 1,3 197.627 0,7

>

ES 6.639 5,5 8.248.753 6,9 1.421 7,7 1.334.366 | 4,5

>

MG 6.504 54 10.648.099 9,0 1.077 5,8 941.839 32

>

BA 5.431 4,5 4.612.313 39 1.808 9,8 1.405.649 | 4,7

>

1]




SC 5.002 4,1 3.797.274 3,2 1.746 9,4 1.942.946 | 6,6

>

MA 2.353 2,0 4.281.755 3,6 0.051 0,3 277.977 0,9

>

Outros | 10.694 8,9 21.686.457 18,2 | 2.756 | 14,9 | 10.558.803 | 35,6
Brasil | 120.624 | 100,0 | 118.917.171 | 100,0 | 18.534 | 100,0 | 29.633.586 | 100,0

Fonte: Brasil. Ministério da Industria, Desenvolvimento e Comércio Exterior.

No sentido da importagdo essa concentragio também fica bastante
evidente: apenas Sao Paulo, Rio Grande do Sul e Rio de Janeiro concen-
traram 45% do total de toneladas de mercadorias que chegaram de regides
externas a América do Sul. De toda a importa¢io proveniente da América
Sul, chegaram a So Paulo, Rio Grande do Sul e Parana aproximadamente
40% do total (em toneladas), no mesmo ano.

Conforme se pode notar na tabela 3, abaixo, é visivel que as fer-
rovias atendem a contento as demandas por exportacdes de produtos
bésicos como a soja e o minério no sentido interior-porto; no entanto,
também ¢é observavel que essas ferrovias sio pouco utilizadas para o trans-
porte de mercadorias provenientes dos maiores estados exportadores para
os demais pafses sul-americanos ou destes para o Brasil, por este modal.
Ainda que em oito estados tenham-se utilizado as ferrovias para reali-
zar exportagoes para a América do Sul, verifica-se que 90% das exporta-
¢Oes realizadas pelo modal ferroviario tiveram como procedéncia apenas
quatro estados brasileiros: Rio Grande do Sul, Sdo Paulo, Minas Gerais
e Parana. Dessas unidades da federa¢do em que as ferrovias mais foram
utilizadas para executar suas exportacOes, em apenas um, o Rio Grande do
Sul, essa quantidade chegou a representar mais de 10% do total de mer-
cadorias direcionadas, deste Estado, para os demais pafses sul-americanos.
Ainda assim, mesmo neste Estado o uso do modal ferroviario ocorreu
praticamente no sentido de exportagio, pois no sentido de importacao

foi transportado apenas 0,4% do total importado pela economia gaticha.
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Tabela 3

Brasil

América do Sul: participagao dos estados

na circulagao de mercadorias (% por modais, em 2007)

Exportacoes (mil toneladas)

Estados: | % Estados Mnaritimo n Rodoviério_ u Ferroviério~ ?utros
Estados todos o5 | em relagio /o_em %o em relagao | % em relagdo /o_em
modais 3 Am. Sul relagao ao a0 a0 relagao ao

Estado Estado Estado Estado

SP 5.390,3 20,6 60,9 33,6 41 1,4
MG 1.658,4 6,3 82,0 13,5 42 0,4
RJ 4.570,8 17,5 96,7 2.8 0,5 0,0
RS 2.341,8 8,9 47,0 42,0 10,5 0,5
PR 1.9295 74 383 58,7 14 1,7
SC 916,8 35 30,3 66,9 1,8 1,0
PA 1.095,2 42 99.4 0,6 0,0 0,0
BA 911,6 35 93,7 6,1 0,1 0,1
ES 4.021,6 154 99,3 0,6 0,1 0,0
MT 1.8737 72 0,6 11,8 0,0 87,6
Outros 1.475,6 5,6 66,7 18,4 1,9 13,0
Brasil 26.185,4 | 100,0 69,2 20,9 2.4 75

Importages (mil toneladas)

SP 4.999,8 16,9 67,8 26,2 3,4 2,6
RS 4.006,5 13,5 66,4 30,5 0,4 2,7
RJ 1.195,5 40 86,1 138 0,0 0,1
PR 2.772,6 94 34,4 65,5 0,1 0,1
AM 197,6 0,7 99,6 0,2 0,0 0,3
ES 1.334.4 45 988 1,0 0,0 0,2
MG 941,8 32 76,8 224 0,8 0,0
BA 1.405.6 47 997 03 0,0 0,0
SC 1.942,9 6,6 42,1 51,4 59 0,6
MA 278,0 0,9 99,8 0,2 0,0 0,0
Outros 10.558,8 35,6 243 3,6 0,0 72,0
Brasil 29.633,6 100,0 51,8 20,7 1,1 26,5

Fonte: Brasil. Ministério da Industria, Desenvolvimento e Comércio Exterior.




No sentido de importagdo, pelo menos em cinco estados se optou
também pelo modal ferroviario. Porém, para apenas dois deles, Sao Paulo
e Santa Catarina, foi transportada 90% da totalidade das cargas que entra-
ram no Brasil por este modal.

As ferrovias brasileiras atendem, portanto, basicamente aos trans-
portes que circulam no sentido intetrior-porto. Desse modo, ainda que a
quantidade transportada por ferrovias no Brasil possa ser equiparada a
realizada em paises onde mais se utiliza o modal ferroviatio, verifica-se que
o volume de carga nio ocorre substancialmente nem no interior do Brasil
nem entre este ¢ os demais pafses da América do Sul. Primeiro, porque a
maior parte das mercadorias que circulam nesse mercado regional é trans-
portada pela via maritima e, da parcela dessa circulagio que segue pela via

terrestre, bem pouco se realiza pela via ferroviaria.

Industrializagao e a era rodoviaria

A implantagao de efetivas politicas publicas visando a ampliacdo do
modal rodoviario no Brasil na década de 1950 estd diretamente relaciona-
da ao processo de industrializacdo que efetivamente acelerou a unificagdo
do mercado nacional e a maior integracio econoémica com o mercado
internacional. E o processo de industrializacdo que se implanta apds a
Segunda Guerra Mundial nio esta destituido de implicagdes sociais e po-
liticas, pois se insete dentro de um contexto, denominado por lanni como
desenvolvimentista, que teria atingido seu ponto alto a época do Programa
de Metas (1956-1960). Segundo este autor:

O desenvolvimentismo ¢ a ideologia da ruptura burguesa. Como
tal, ele assume fun¢oes particulares, proprio do capitalismo que se
constitui num pafs gerado no processo de acumulacio primitiva
e inserido dinamicamente no capitalismo mundial. As vezes, im-
plica numa luta pela apropriacio do excedente econémico que é
canalizado para o exterior através das vinculagdes [existentes na
economia brasileira] com o capitalismo internacional. Neste caso,
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se apresenta como nacionalista. Noutras, envolve a rearticulacdo
da economia nacional, particularmente o setor industrial, com o
capital externo. Neste caso, estd associado ou conjugado com este,
inserindo-se intrinsecamente na estrutura econémica internacional.
Mas é sempre o mesmo. F sempre ideologia da burguesia industrial
na fase de conquista de sua hegemonia (IANNI, 1965, p. 108).

Portanto, a industrializa¢do nio surge como uma ac¢do acima das
classes sociais e de suas fracdes de classe ou como estratégia racional e
imparcial do Estado brasileiro, mas se configura justamente a partir dos
embates entre os varios projetos de sociedade presentes naquele momen-
to, cujas implicagdes vao além do processo de produgio fabril em grande

escala. Assim, conforme sustenta Schvarzer:

A sociedade industrial ndo ¢ um conjunto de fabricas, sendao um
sistema econémico. Fi um sistema porque a industria nio pode
crescer em um vazio; [pois| necessita de institui¢oes, empresas, tec-
nologias e politicas especificas que assegurem implantagdo e seu
florescimento depois. E social porque a industria reorganiza todas
as relacdes humanas, cria o trabalho fabril assalariado [...], desloca
gente do campo para a cidade e reconstitui as classes médias; sua
presenga implica em mudangas de atitudes e condutas globais que
nao se limitam ao espago da fabrica. E uma forma de organizagao
economica porque modifica o método de criacdo de bens e mul-
tiplica a riqueza produzida. Seu éxito gera novos problemas que
reclamam novas respostas... (SCHVARZER, 1996, p. 8).

Segundo Schiffer, a definicio do modelo de desenvolvimento em
questdo a partir de 1955 centrava-se na proposta de aceleracao da indus-
trializacdo que era defendida tanto pela burguesia industrial voltada para
o mercado interno quanto pela burguesia que defendia um “desenvolvi-
mento dependente do sistema capitalista internacional”. Ambas as fracdes
buscavam no Estado uma atua¢io determinante, ao qual, segundo aquelas,
deveria caber a funcdo de “maestro do processo que implementaria a in-
dustrializagdo” e que seria “o empreendedor de obras e legislagoes neces-
sarias a sua plena viabilizacio” (SCHIFFER, 1989, p. 30-32).
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O contexto desse cenario estd vinculado a um longo processo de
transformacio econdmica e social brasileira sintetizado no Plano de Me-
tas, no qual parecem redefinir-se os fatores de dinamismo e crescimen-
to economico interno e os da redefinicio do Brasil na nova economia
mundial apds a Segunda Guerra Mundial, que consistia basicamente em
atracdo de capitais que pudessem garantir o “desafogo no balanco de pa-
gamentos de modo a nio interromper a importaciao de bens essenciais, e
manter a taxa de investimentos requeridos pela continua¢io do processo
de substituicdo de importacoes” (ORENSTEIN e SOCHACZEWSKI,
1990, p. 172). Seria este entio o momento em que se consolida a implan-

tacdo da industrializacdo pesada entre 1955 e 1961, que, segundo Schiffer:

Resultou na adogio de diretrizes politicas que o pafs tendeu a se-
guir durante a maior parte das trés ultimas décadas. Diretrizes estas
que, por um lado, induziram o aceleramento do processo de uni-
ficacdo do mercado nacional com vistas a viabilizar a expansio da
industrializacio e, por outro, conduziram este processo de modo
a restringi-lo, gerando uma ‘acumula¢io entravada’ (SCHIFFER,
1989, p. 29).

A industrializagdo se consolida, portanto, a partir de 1955, dentro
de uma explicita estratégia estatal de privilégios aos investimentos estran-
geiros que foram canalizados através da Instrucdo 113 da SUMOC, que
isentava do pagamento de taxas de importag¢ao de produtos desenvolvi-
dos com alta tecnologia a empresas estrangeiras — leiam-se maquinas e
automoveis. Esta acdo estatal teria propiciado as condigbes necessarias
ao incremento da producio do setor privado, além de fazer com que o
Estado arcasse com os investimentos relativos a expansio energética e de
transportes (SCHIFFER, 1989, p. 40).

Dentre as diretrizes politicas que induziram a aceleragio do pro-
cesso de unificacdo do mercado interno destacam-se aquelas que geraram
uma maior concentra¢io de capital e de atividades produtivas nos estados:
em que ja vinha ocorrendo, hd décadas, maior desenvolvimento indus-

trial no Brasil; que ja possufam uma razoavel rede de transportes (portos,
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ferrovias e estradas); e que mais estavam inseridos no comércio exterior.
Dois tercos de todas as aplicagBes estrangeiras, realizadas com base na
Instrucao 113 da SUMOC, direcionadas ao Brasil entre 1955 e 1960, fo-
ram destinados a Sdo Paulo. Aproximadamente 13% foram para o que ¢é
atualmente o Estado do Rio de Janeiro, menos de 6% a Minas Gerais e o
restante distribuido entre os demais Estados (SCHIFFER, 1992, p. 60) —
estados que ja despontavam dentre os de maior concentracdo industrial,

como se pode verificar no Quadro 1, abaixo.

Quadro 1.
Estados brasileiros e respectiva participacao
na produgao industrial nacional

Estados 1907 1919 1939
RJ 37,8 28,2 22,0
SP 159 31,5 454
RS 13,5 111 98
PR 45 32 2.2

MG 44 5,6 6,5

SC 1,9 1,9 18
BA 34 2.8 14
ES 0,1 0,7 0,4

outros 18,5 15,0 10,5

Brasil 100,0 100,0 100,0

Fonte: Cano, 1990, p. 296.

Também se observa que mesmo antes da criagio do Fundo Rodo-
viario Nacional, em 1945, ja vinham ocorrendo nesses poucos estados,
nos quais despontava consideravel grau de industrializacio, os maiores
aumentos das frotas de automéveis, 6nibus e caminhoes. Conforme se
pode verificar no Quadro 2, abaixo, essas frotas foram ampliadas ainda
mais depois da entrada em vigor do Fundo que, por meio de imposto

federal sobre combustiveis e lubrificantes, direcionava recursos para obras
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rodoviarias: 40% se destinavam ao Departamento Nacional de Estradas

de Rodagem (DNER) e os 60% restantes eram divididos entre estados e

municipios, assegurando-se com essa vinculagdao os recursos destinados a

moderniza¢io, constru¢io e pavimentagio de rodovias no Pafs.

Quadro 2.

Brasil: evolugdo da frota de veiculos automotores — 1949-1965

1) Total de automoveis e variacao (%) 2) Total de onibus e variacao (%)

Estados Total | 1949- | 1955- | 1960- | 1949- | Total | 1949- | 1955- | 1960- | 1949-
(1949) | 1955 | 1960 | 1965 | 1965 | (1949) | 1955 | 1960 | 1965 | 1965

SP | 61.801 | 136,4 | 42,8 | 160,9 | 787,7 | 3.104 | 113,4 | 24,4 | 49,9 | 297,8
RJ* | 55.729 | 59,9 | 27,1 | 119,3 | 3458 | 2237 | 53,6 | 382 | 802 | 2826
RS | 26928 | 89,9 | 474 | 19,5 | 2345 | 1.466 | 453 | 25,6 | 18,1 | 17155
MG | 17461 | 64,5 | 88,0 | 76,7 | 446,5 | 1.186 | 100,1| 41,0 | 33,5 | 276,7
PR | 7.073 | 1469 | 77,5 | 168,7|1.0780| 601 | 70,7 | 301 | 491 | 231,3
SC 3275 | 138,06 | 44,7 | 208,5| 9654 436 28,2 | 38,5 | 26,1 | 71239
BA | 4592 |100,6 | 657 |138,5| 6926 | 154 |274,0|107,3| 183 | 817,5
ES | 1112 | 1183 394 | 151,3 | 6650 | 119 |138,7| 458 | 50,0 | 421,8
MT | 872 |2214| 650 | 212,5|17.557,7| 79 | 83,5 | 352 |154,1| 5304
outros | 15.972 | 652 | 101,6 | 176,8 | 821,8 | 1.789 | 58,9 | 66,2 | 86,9 | 3937
Brasil | 194.815| 95,7 | 49,6 | 128,6 | 569,0 | 11.171 | 79,0 | 38,3 | 55,1 | 283,7

3) Total de caminhdes e variagdo (em %) Totais 1,2, 3 e variagdo (em %)

Estados Total | 1949- | 1955- | 1960- | 1949- | Total | 1949- | 1955- | 1960- | 1949-
(1949) | 1955 | 1960 | 1965 | 1965 | (1949) | 1955 | 1960 | 1965 | 1965

SP | 52086 | 75,8 | 31,6 | 23,3 | 1853 |116.991|108,8 | 38,1 | 109,1 | 503,0
RJ* | 26.629 | 31,8 | 11,6 | 183 | 741 | 84595 | 50,9 | 232 | 92,9 | 258,6
RS | 13.685 | 52,7 | 39,1 | 18,8 | 752,3 | 42.079 | 762 | 44,5 | 193 | 2036
MG | 13.498 | 75,1 | 425 | 332 | 2323 | 32.145 | 70,3 | 66,3 | 59,0 | 350,3
PR | 9373 |[111,6 | 59,1 | 36,5 | 359,5 | 17.047 | 124,8 | 66,7 | 100,9 | 653,1
SC | 4.065 1094 | 33,1 | 51,6 | 3224 | 7.776 | 1171 38,6 | 126,6 | 582,1
BA | 3402 | 848 | 46,1 | 33,7 | 260,8 | 8.148 | 97,3 | 59,5 | 953 | 514,7
ES | 1572 | 72,6 | 52,7 | 53,8 | 3053 | 2.803 | 93,6 | 46,4 | 95,2 | 453,0
MT | 1.124 | 1093 | 76,1 | 65,1 | 508,5 | 2.075 |1555| 69,1 | 143,1| 950,3
outros | 14.108 | 457 | 82,1 | 52,4 | 3044 | 31.869 | 56,2 | 91,5 | 123,5 | 568,7
Brasil | 139.542| 65,9 | 38,3 | 30,3 | 7989 |345.528 | 83,1 | 45,1 | 92,1 | 410,3

Fonte: Brasil, 1970, p. 23-4. *Para os anos 1960 e 1965 estio contidos os valores relati-

vos a0 Estado da Guanabara.
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Quando se comparam os anos de 1949 e 1965, observa-se que a
quantidade de automéveis, 6nibus e caminhdes em circulagdo no Brasil
cresceu 569, 283 e 199%, respectivamente, perfodo marcado por crescen-
tes investimentos no sistema rodoviario nacional a partir de 1946 e quando
se consolida, segundo Ferrari (1981), a “era rodoviaria” — fen6meno que
teria se iniciado ja nas primeiras décadas do século e cujo marco teriam
sido os congressos paulistas de estradas de rodagem realizados em 1917,
1919 ¢ 1923 (em Sao Paulo, Campinas e Sio Paulo, respectivamente). O
autor argumenta que aquele movimento estava em consonincia com o
processo de instalacio de montadoras e importagio de automoveis no
Brasil. A Ford Company e a International Harvester Export Company,
montadoras de caminhdes, instalaram-se no Brasil em 1924 (Ferrari, 1981,
p. 28-32). No ano de 1927, o Brasil se tornara o quarto maior importador
de automodveis dos Estados Unidos, absorvendo cerca de 10% das ex-
portagdes daquele pafs (BANDEIRA, 1978, p. 208). Por outro lado teria
ocorrido, no entender de Ferrari, um dos motivos pelos quais a expansio
ferroviaria no Brasil teria comegado a declinar logo ap6s a Primeira Guer-
ra Mundial e, particularmente, no periodo de 1933-55, com conseqiiéncias
diretas para o declinio das ferrovias paulistas localizadas no estado que
mais recebeu incentivos para a consolidacdo do sistema rodoviario. Nas

palavras do autor:

Podem ser considerados como marcos do declinio da rede ferro-
vidria paulista: o inicio da era rodovidria, na década de 20; o de-
senvolvimento industrial brasileiro caracterizado pelo processo de
substituicdo de importagdes no inicio dos anos 30; a Lei Joppert
em 1945, que criou o Fundo Rodoviario Nacional e a implantagio
da industria automobilistica em 1956 (FERRARI, 1981, p. 55).

Assim, o aumento na quantidade de veiculos automotores no Brasil
ampliava a arrecadagio do imposto rodoviario para o respectivo Fundo
que, até 1974, foi utilizado como fonte de recursos para se investir na

construcio e pavimentagdo de rodovias brasileiras.
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Figura 1.
Brasil: evolugao do Fundo Rodoviario Nacional distribuido ao DNER,
estados e municipios — 1946-1969.
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Fonte: Brasil, 1971. Valores em milhares de CR$; ano base, 1946=100.

Tal mecanismo contribufa com a auto-sustentacio da ampliacéo da
atividade industrial e expansio rodoviaria brasileira, pelo fato de o pro-
duto da industria automobilistica (automéveis, 6nibus e caminhdes) se
constituir, também, como parte do processo de industrializacdo em curso.
Diversos sio os indicadores a demonstrar que essa combina¢io garantiu
recursos crescentes, particularmente a partir do inicio da década de 1960,
para a consolidagdo do sistema rodoviario nacional, conforme se pode
verificar na Figura 1, acima.

Pode-se verificar adiante que a maior parte daqueles recursos do
Fundo Rodoviario foi direcionada para a constru¢ao e ampliacdo de estra-
das localizadas nos estados mais industrializados, que durante a década de

1960 mais receberam investimentos para aquele fim.



ACUMULAGAO DE CAPITAIS E SISTEMAS DE TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL

Tabela 4.
Brasil: participagdo dos estados
na distribuicao (%) do Fundo Rodoviario Nacional

1960 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969

ez | 2| 8 3| & | 8 = /=2 8|
SP | 233 | 236 | 233 | 239 | 230 | 227 | 226 | 205 | 234

Ri* | 11,0 | 109 | 114 | 112 | 116 | 11,3 | 111 | 100 | 109
MG | 10,5 | 102 | 103 | 100 | 10,0 | 101 | 100 | 91 | 10,0

BA | 90 | 90 | 90 | 91 9,4 98 | 98 | 82 8,8
RS | 72 | 70 | 67 | 65 6,5 65 | 64 | 58 6,3
PR | 40 | 47 | 47 | 47 47 49 | 55 53 5,7
MT | 38 | 39 | 39 | 39 3,9 39 | 40 | 36 | 40
sc | 21 | 21 22 | 21 2,1 21 | 21 1,9 2,1
ES | 1,1 | 12 | 11 12 12 12 | 12 13 15

>

outros | 279 | 274 | 276 | 275 | 276 | 275 | 274 | 345 | 272

Total | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Fonte: Brasil, 1971.

Conforme se observa na Tabela 4, acima, apenas meia duzia de
estados recebeu, na década de 1960, mais de 60% dos recursos destinados
ao conjunto da federacio. Nao chega a constituir uma novidade o fato de,
para Sio Paulo, localidade onde primeiramente se implantou a industria
automobilistica, terem sido transferidas a maior parte dos investimentos
para a industrializacdo (a partir do Plano de Metas) e para a construcio
de rodovias (Lei Joppert). Assim, num momento em que caminhoes, au-
tomoveis e 6nibus produzidos no Brasil passaram a dispor de estradas
cada vez mais modernas para atender a este amplo mercado regional em
ascensio, consolidava-se de vez a posi¢ao de lideranga de Sio Paulo na
economia brasileira: “aumentando as diferenciacdes socio-econdmicas
inter-regionais, que se refletiram na territorialidade nacional na medida em

que reforcou a desigual implanta¢ao das condi¢oes de homogeneizacdo do
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espaco economico” (SCHIFFER, 1992, p. 61). Aumentava-se, portanto, a

desigualdade territorial e econémica que beneficiava a economia paulista

desde o inicio do século. Antes da década de 1950 as empresas paulistas

ja utilizavam vastas redes de rodovias que lhes permitiam escoarem suas

produgdes para as diversas divisas estaduais por este modal.

Figura 2.

§320 Paulo e demais estados brasileiros:
participagao na balanga comercial (internacional e intranacional)
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Fonte: Cano, 1990, p. 265-266. Ano-base 1955=100. Valores em CR$x1.000.

Desde antes da Primeira Guerra Mundial, a participagiao do Estado

de Sao Paulo ja era bastante consideravel, tanto no comércio internacional

quanto nacional, representando a maior parte das transa¢des comerciais

internas e externas. Muito do escoamento da produgdo paulista e de sua
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“importacdo” originaria em outros estados brasileiros se realizava através
dos servigos de cabotagem ou da circulagdo por outras vias internas (es-
tradas e ferrovias), o que o potencializava ainda mais a partir da década
de 1960, com a pavimentacdo das estradas paulistas, conforme se pode
verificar na Figura 2, acima.

A combinacio de industrializacdo e expansio rodovidtia em muito
ampliaram o comércio paulista, proporcionalmente, mais para dentro do
pais do que externamente. Tomando-se 1955 como ano-base, verifica-se
um aumento nas exportacoes deste estado de quase 250% entre 1955-
61. Entre 1955-68, as exportacGes mundiais paulistas cresceram mais de
9.000%, enquanto as demais unidades da federacdo tiveram suas expor-
tacoes ampliadas em mais de 12.000% no mesmo periodo. Foi pelas vias
internas, tanto expandidas quanto modernizadas neste perfodo, que a
economia paulista parece ter sido ampliada ainda mais. As “exportagdes”
paulistas para os demais estados da federacio foram acrescidas em mais de
50.000% entre 1955 e 1968, enquanto as “importacoes” de Sao Paulo, pro-
venientes daqueles demais estados, cresceram, pelas vias internas, em mais
de 23.000%. Potencializava-se, assim, a partir de 1955, tanto a capacidade
exportadora quanto importadora da economia paulista, que se consolida
como centro da economia brasileira.

O diferencial a partir da década de 1960 os estados em que se instala
a industria brasileira passam a contar com vasta rede de estradas pavimen-
tadas, por onde circulam automoveis cada vez mais modernos, 6nibus, ao
invés de jardineiras, e caminhdes cada vez mais potentes, que expandem o
potencial de circulacido dessas mercadorias produzidas nestes estados nao
apenas para os demais estados do territorio nacional, mas, também, para
aquelas localidades externas (Bolivia, Uruguai, Paraguai e Argentina) antes
atendidas por ferrovia. O aumento da capacidade competitiva da inddstria
brasileira potencializa, portanto, o desempenho do modal rodoviario em

relacdo ao ferroviario.
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E neste mercado de transportes de vertiginoso crescimento de pat-
ticipagio de produtos industrializados e atendido por uma rede de estradas
cada vez mais modernas e extensas que as ferrovias tiveram de competir,
em condi¢des de crescente inferioridade operacional. Algumas das con-
sequiéncias deste processo podem ser percebidas pela expansiao da malha
rodoviaria brasileira, no periodo compreendido entre 1960 ¢ 2006 (ver
Tabela 5, abaixo).

Tabela 5.
Brasil: extensdo das rodovias: totais e pavimentadas
1960 1966 2006
= = 5 = = g S = g S
g h SE kS £E kS SE
A A7 A7
SP 9.805 | 2047 | 13954 | 8667 | 205870 | 31230
R] 4.198 356 4.320 1268 | 25772 16.495
MG | 13444 | 201 13504 | 1386 | 280725 | 22.906
BA 3.551 142 6.055 1212 | 138691 | 14230
RS 8.755 363 9.765 474 159284 | 12334
PR 5.406 28 7.113 769 125916 | 21.173
MT 3.804 7 5.338 32 94.220 6.041
sC 5.101 59 5.443 200 107.790 7.037
ES 3.225 20 3.225 152 31.674 3.321
Outros | 18406 | 805 30675 | 2149 | 599217 | 61512
Brasil | 75875 | 4028 | 99392 | 16309 | 1.769.159 | 196.279

Fonte: Brasil, 1970, p. 52; Exame, nov. 2008, p. 228-233.

Em 2006, a malha rodoviatia, com 1.769.160 km, ocupava a quat-
ta colocacio mundial no quesito extensao, embora do total desta malha
apenas 196.279 km (11% do total) estivessem pavimentados (Exame, nov.
2007, p. 171); vale destacar que mais de 60% de toda a malha pavimenta-

da, portanto, as melhores rodovias brasileiras, concentram-se em apenas
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“meia ddzia” de Estados brasileiros: SP, R], MG, BA, RS e PR (BRASIL,
1970). Ap6s aproximadamente seis décadas de efetiva combinagio entre
industrializacio e expansio rodoviatia pode-se afirmar que o desenvolvi-
mento das infraestruturas, também neste perfodo, esteve e esta relacionado
as acoes dos grupos econémicos hegemonicos que operaram na economia
brasileira a partir de certas por¢des do territério nacional e buscam, nestas

acoes, adaptar “seus” espacos a logica da circulagio de suas mercadorias.
Consideragdes finais

Desde o século XIX observa-se que a infraestrutura tem sido cons-
truida de modo concentrado em alguns poucos estados, com visivel be-
neficio aos estados economicamente mais ricos — fen6meno observado
primeiramente com a instala¢ido das ferrovias e posteriormente com a ex-
pansio das rodovias. Embora essa infraestrutura tenha se modificado com
a industrializacio, ndo se pode afirmar que houve um desmonte generali-
zado das ferrovias, pois os corredores ferroviatios montados para atender
aos fluxos de transportes no sentido interior-porto continuam desde o
século XIX a funcionar em plena atividade ainda neste inicio de século
XXI. Quanto a estrutura rodoviaria que vem sendo desenvolvida desde a
década de 1950, percebe-se que esta passou a atender prioritariamente a
demanda por circulagio dos estados mais industrializados. Ha uma relagao
diteta entre a industrializagdo (concentrada em alguns poucos estados) ¢ a
infraestrutura rodovidria brasileira. Alguns poucos estados mais industria-
lizados obtiveram vantagens em relacdo aos demais. Em apenas seis esta-
dos, os mais industrializados (SP, RJ, MG, BA, RS e PR), estao localizados
60% de toda a malha pavimentada do pais. Estes, além de terem sua malha
ampliada a partir da década de 1960, tiveram melhorada a qualidade de
suas rodovias, que foram pavimentadas numa propor¢ao bastante supetior

a dos demais estados brasileiros.
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Assim, a op¢io pela industria automotiva e pelo modal rodoviario
implicou na implantacdo de estratégias estatais que contribuiram para a
desativagido de parcela da malha ferrovidria nacional, que fora se tornando
ao longo das ultimas décadas cada vez menos competitiva em algumas
modalidades de transportes tais como o de passageiros, bagagens e enco-
mendas, e animais. As rodovias substitufram tanto o trafego interno quan-
to aqueles que se deslocam em dire¢io as fronteiras por melhor atender a
nova demanda por circulaciao de mercadorias industrializadas, tanto para o
mercado interno (nacional e intra-regional) quanto extra-regional.

Afinal:

[...] a articulacdo da infra-estrutura espacial se plasma em um novo
esquema de compartimentacdo na qual as ‘ilhas’ com vantagens
competitivas tendem a consolidar relagdes privilegiadas entre si e
com o mercado global em detrimento da integracdo interna dos
espacos nacionais. Ainda que isso possa eventualmente impulsio-
nar o aumento localizado de correntes de comércio intra-regional...

(TAVARES e GOMES, 1998, p. 222).

Portanto, é em func¢io do formato de circulacdo de mercadorias que
se redesenha a infraestrutura logfstica nacional, cuja caracteristica parece
convergir para beneficiar as “ilhas” de prosperidade e seus respectivos
grupos de interesse (internos e externos), que, historicamente, articularam

0 espago econdomico em funcio de sua légica econoémica e social.
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A ROTA ARAGUAIA-TOCANTINS
DE COMUNICACAO MERCANTIL
ENTRE GOIAS E BELEM DO PARA — 1846/1967

Dulce Portilho Maciel

Introducao

O presente trabalho visa contribuir para a compreensio dos pro-
cessos que levaram a regiao Central do Brasil a adquirir as atuais condi¢des
de adensamento populacional, urbanizagdo e modernizagdo econémica e
sociocultural, contrastantes, em grande medida, com as ali vigentes em um
passado ainda recente, de povoamento rarefeito, ruralismo, arcaismo dos
métodos de producio e rusticidade dos modos de vida.

O trabalho trata dos meios de transporte utilizados na rota comet-
cial, em funcionamento de meados do século XIX até pouco além de me-
ados do século XX, entre as regides do alto rio Araguaia (sudoeste de
Goiis e sudeste de Mato Grosso) e do baixo rio Tocantins (noroeste do
Para), alcancando o porto de Belém. Inicialmente, esta rota foi toda fluvial,
embora contivesse numerosos obsticulos a navegacio, os quais exigiam,
principalmente nas épocas de aguas baixas, sucessivos transbordos de
mercadorias e viajantes, sobretudo depois de alcan¢ado o rio Tocantins.

No comego do século XX, entretanto, a rota passou a constituir-se
de trés secOes: uma primeira, fluvial, entre o porto de Leopoldina (atual
Aruand), no rio Araguaia, préximo da cidade de Goias (capital do estado
deste nome, até 1935), e o porto do rio Tocantins, no estado do Para,
onde se achasse, na ocasido, o ponto terminal da Estrada de Ferro Tocan-

tins (EFT); uma segunda, ferrovidria, constituida pela linha da EFT, entre
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este ponto e o porto de Alcobaga (atual cidade de Tucurui, ponto inicial
e estagdo principal da EFT); uma terceira, novamente fluvial (e de franca
navegacio), do porto de Alcobaga ao de Belém.

O trabalho baseia-se, principalmente, em fontes primadrias, cons-
tituidas, entre outras, por documentos reunidos e conservados pela ins-
tituicdo federal denominada Fundagio Brasil Central (FBC)', criada em
1943 ¢ extinta em 1967. Parte dos referidos documentos concerne aos
territérios banhados pela bacia Araguaia-Tocantins, destacando-se, entre
estes, os de natureza técnica, telativos a aspectos das condi¢cdes naturais
e/ou socioecondmicas existentes naqueles territdrios, sobretudo, quanto
ao potencial de riquezas que encerravam. Outra parte dos documentos
refere-se a EFT, sua trajetoria historica — entrara em funcionamento em
1905 — e suas condi¢bes de funcionamento, neste tltimo caso, principal-
mente durante o tempo em que esteve sob a administracdo da FBC, isto é:
entre 1944 e 1967.

Integragao centro-norte no século XIX: o comércio como mdbil

O estado de Goiss situa-se, como se sabe, no centro geografico do
Brasil, sendo que, na atualidade, sua dimensao territorial acha-se bastante
reduzida, em comparacdo com a que possuiu durante a maior parte do
tempo em pauta neste trabalho. Ao longo daquele tempo, perdeu patcelas
de seu territério em beneficio de alguns estados limitrofes e, bem assim,
para a implantagao do Distrito Federal, sendo que, em época recente (dé-
cada de 1980), viu seu territorio desmembrado para a constituicio de uma
nova unidade na Federacio brasileira, o estado do Tocantins. O estado de

Goias a ser referido neste trabalho corresponde a soma dos atuais terri-

1 Esta documentagio atualmente faz parte do Fundo da FBC no Arquivo Nacional — Coorde-
nagio Regional do Distrito Federal, em Brasilia.
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térios de Goias, Tocantins e Distrito Federal. A maior parte do territério
goiano ao qual vou me referir, de aqui em diante, é banhada pela bacia
fluvial Araguaia-Tocantins. Sdo também banhados por ela os estados de
Mato Grosso, Pard e Maranhao. O territorio abrangido por esta bacia atin-
ge cerca de 754.000 km?, nas seguintes proporcoes (aproximadas): Estado
de Goiis — 59%, Estado de Mato Grosso — 24%, Estado do Pard — 13%,
Estado do Maranhiao — 4% (DOLES, 1973, p. 17).

Nos primeiros anos do século XIX, na entdo Capitania de Goyaz,
as minas de ouro antes em explora¢io achavam-se virtualmente esgotadas,
de igual modo, alids, que nas demais areas de mineracdo da Colonia — nas
capitanias de Minas Gerais e Mato Grosso, principalmente. Em 1806, o
cidaddo portugués Francisco Rodrigues Barata, oficial de milicias em set-
vico na Capitania do Pard, encaminhou a certa autoridade colonial um
plano de recuperagio econémica das terras goianas®, na época em situacao
de decadéncia. Inicialmente, o documento contém informacées acerca da
geografia fisica da regido e introduz o assunto principal do seu plano, o
aproveitamento da rede hidrografica regional, como iniciativa indispensa-

vel para a obtencdo daquele objetivo:

[...] acha-se a Capitania de Goyaz situada entre 6° e 22° de Latitude,
e entre 326° e 335° de Longitude... He regada pelos rios Araguay,
e Tocantins, que n’ella tem as suas nascentes, ¢ por outros me-
nos consideraveis, que sdo tributarios d ambos, os quaes todos se
reunem no dito rio Tocantins, que finalmente desigua no Ama-
zonas na Capitania do Pard. D’aqui facilmente se conclue, que o
mais importante Commercio, que a Capitania de Goyaz pode fa-
zer sera com a do Para e pela commodidade, que offerecem os
mencionados tios, particularmente o de Tocantins, que atravessa
quazi toda a Capitania, tocando a maior parte dos seus Arraiaes...,

2 BARATA, Francisco José Rodrigues. Memoria em que se mostram algumas providéncias ten-
dentes a0 melhoramento da agricultura e comércio da Capitania de Goias. In: Universidade
Catolica de Goias (Org,), Memirias goianas 1. Goiania: Centauro Editora, 1982, p. 55-94.
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sendo navegavel até o rio Urud. He verdade que n’esta navegacio
s’encontrio algumas difficuldades..., porém estas devem vencer-se
pelo methodo...?

Conforme relata o autor do plano, abundavam na capitania mui-
tos géneros de cultura: mandioca, feijdo, arroz, milho (de que se fazia
pao), café, algodio, agicar, aguardente de cana, anil, trigo, urucu e outros.
Abundava a terra, ainda, em carnes de porco e de boi, sendo que, do cou-
ro deste, faziam-se excelentes solas. Nao obstante tudo isto, era a referida
capitania “das mais pobres, que se podem considerar na nossa America,
procedendo a sua pobresa da falta d’exportacio dos sobreditos géneros.”

Naquele mesmo ano de 18006, outra autoridade colonial, Joaquim
Theotonio Segurado, ouvidor em Goias, ofereceu ao entdo principe re-
gente de Portugal (futuro D. Jodo VI) suas Mewdrias,* documento no qual
demonstra o quanto setia vantajoso, para a capitania de Goias, estabelecer
relagdes de comércio com a do Para, diferentemente do que ocortia em
relacio a cidade do Rio de Janeiro, entdo sede do vice-reino do Brasil e
praca tnica com a qual as regiGes de minera¢io na colénia podiam reali-
zar, livremente, transagoes comerciais. Na ocasido, um antigo sistema de
via tnica (“Estrada Real”) ligando as areas de mineragdo aquela cidade
havia sido abolido, mas persistiam muitas limitagdes ao comércio destas
com outras partes da colonia. Segundo o ouvidor, tornara-se evidente, nos
ultimos tempos, que “o Comercio do Rio... he prejudicial a esta Capitania
e que pello contrario o do Para pellos Rios Araguaia, e Maranhio [antiga
denominacio de certa extensdo do Tocantins], a pordo ao nivel das mais

ricas deste Continente.” Argumentava ele que:

3 As citagoes feitas neste trabalho conservam o modo como foram grafadas nos locais de onde
foram retiradas. Em se tratando de documentos publicados, como se sabe, freqiientemente a
ortografia original sofreu mudanca (atualizagio), ocorrida na oportunidade da editoragao da
obra em que foram publicados.

4 SEGURADO, Joaquim Theotonio. Menzdria econdmica e politica sobre o coméreio ativo da capitania de
Guoids. In: Universidade Catdlica de Goias, op. cit., p. 33-53.
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Nio hé Paiz central e distante das costas 300 legoas,” que a fertili-
dade una a capacidade de exportar facilmente as suas producoens,
como a Capittania de Goyaz. Hum vasto Paiz, cheio de pingues
Campos e densas Mattas, produzindo com sobeja liberalidade to-
dos os fructos assim naturaes da América, como da Europa, Azia e
Africa, um Paiz regado de cintenaes de Regatos, e Rios; dos quaes
alguns sdo navegaveis até a cidade do Para; tal he a Cappitania de
Goiaz, que devendo ser das mais ricas do Brazil, e devendo por
isso ser das mais interessantes para a Metropole, desgracadamente
esta pobre, e della pouca utilidade resulta aos Nossos Augustoz
Soberanos.

Os artigos exportaveis pela capitania de Goias, segundo o ouvidor,
eram os seguintes: algoddo em rama, algodio tecido — em rusticos teares
domésticos, visto que a administracdo metropolitana proibia o funciona-
mento de manufaturas na colonia —, agucar, aguardente, rapadura, café,
toucinho, carne seca, sola, couros de veados, fumo e feijdo. Tais artigos
alcancavam precos elevados na vila de Belém, diferentemente do que
ocorria na praga do Rio de Janeiro. A pauta de exportacGes da capitania
era, na época, bem menos extensa do que a citada acima, e seu volume era
também reduzido. Veja-se uma estatistica existente (DOLES, op. cit., p.
32-33) para o ano de 1809: agtcar — 6.099 arrobas, arroz — 5.068 alqueites,
algoddo - 3.974 arrobas, trigo — 414 alqueires, café — 212 arrobas.

Embora pouco expressivos, tais nimeros atestam o esfor¢o em que
se empenhavam os habitantes da capitania, no sentido de conservar ativo
o intercambio de mercadorias com outras regides da Colonia, principal-
mente com a praca do Rio de Janeiro. Anteriormente, exportavam apenas
ouro e, em menor escala, pedras preciosas (sobretudo diamantes), merca-

dorias que, pelo pequeno volume, careciam de parcas equipagens para seu

5 Medida de distancia antiga, equivalente a 6.600 metros.
6 Alqueire — antiga medida de capacidade para secos e molhados, equivalente a 13,8 litros. Arro-
ba — peso antigo de 32 arrateis, atualmente arredondado para 15 quilos..
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transporte. As importacoes, igualmente, sobretudo as procedentes dessa
praga, constituidas de produtos manufaturados, por seu pequeno volume
(com elevada densidade de valor), exigiam reduzidas equipagens de trans-
porte. As mercadorias vindas de outras regides da Colonia — escravos afti-
canos e rebanhos de gado vacum, muar e asinino - transportavam-se por si
proprios. Agora, entretanto, no comércio de exportagio, as cargas a serem
transportadas eram, em regra, de grande volume e/ou peso — algodio,

acucar, cereais, etc.

Conversao da economia goiana:

da extragao mineral para a producao de
géneros de subsisténcia — novas exigéncias
para o transporte de mercadorias

As transacGes comerciais goianas de longa distdncia, o caso dos met-
cados litoraneos — Rio de Janeiro, secundado pela Bahia —, o transporte de
cargas era feito principalmente em lombo de animais, preferencialmente
muares. A formacao de tropas de carga implicava, todavia, em investimen-
to financeiro de consideravel envergadura, em face dos elevados pregos
dos animais, frequentemente importados de outras regides brasileiras. A
producio de excedentes exportaveis em grande escala era, por outro lado,
também problematica. A economia goiana achava-se, na primeira metade
do século XIX, em lento processo de conversio de um sistema fundado na
extracdo de metais e pedras preciosas, para outro baseado na produc¢io de
géneros de subsisténcia — agricolas (graos) e da agropecuaria.

A transicdo exigiu rearranjos estruturais, no que se refere aos fato-
res terra e forca de trabalho, bem como ao capital, sob a forma de dinhei-
ro. No primeiro caso, as unidades de produgido aurifera constitufam-se

de pequenos lotes de terra, geralmente localizados em areas densamente
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povoadas, dotadas de alguns servicos essenciais, entre eles, um sistema
de abastecimento, no minimo, de géneros de alimentag¢ao. As novas ati-
vidades agticolas, diferentemente disto, desenvolviam-se em unidades de
producio constituidas de grandes glebas de terra, isoladas umas das outras
e, com o passar do tempo, sempre mais afastadas de nicleos urbanos es-
taveis e, assim, de centros de abastecimento.

A composi¢io da forca de trabalho, por seu lado, também sofreu
drastica mudanca. Antes, as unidades de minera¢io, em sua forma tipica,
faziam uso exclusivamente de mao-de-obra escrava, importada da Aftica
e de outras regides coloniais. Agora, o numero de escravos escasseava-se,
paulatinamente, diante da incapacidade crescente da Capitania, devido ao
esgotamento das minas, de fazer face a esta importagio. No novo sistema,
a forca de trabalho escrava foi sendo substituida, ainda que precaria e
lentamente, pela mao-de-obra livre — escravos forros, indios aculturados,
sertanejos pobres, etc. —, em certos casos, predominantemente pelo traba-
lho familiar.

O elemento dinheiro (o ouro, cunhado em forma de moeda ou em
po), tanto para fazer face as necessidades de consumo da populagao, quan-
to para bancar os investimentos exigidos pelo processo de reestruturagio
da economia, constituiu-se, sem duvida, no problema de mais dificil e de-
morada solucdo. A escassez crescente de moeda metilica levou vastas are-
as do territério goiano a pratica generalizada do escambo; e esta situagio
perduraria, em algumas delas, ainda nas primeiras décadas do século XX.

Nestas condi¢Ges, a economia goiana voltou-se para si prépria, com
base em unidades de produc¢io para auto-consumo, af incluida a produc¢ao
artesanal de manufaturas — tecidos grosseiros, agucar, aguardente, farinha
(de milho e de mandioca), fumo, artefatos de couro, utensilios em ge-
ral, etc. Deste modo, em meados do século XIX, a pauta de importa-
¢Oes da Provincia de Goyaz (denominacido pos-independéncia do Brasil)
resumia-se a uns poucos itens: ferro, pélvora, chumbo, sal e pouco mais

(BERTRAN, 1988, p. 42). Nesta época, o sal, pelo seu elevado volume,
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sobressaifa-se largamente dos demais itens.” A pecuaria de gado vacum, para
o qual este ¢ alimento indispensavel, a0 que indicam os dados sobre a im-
portacio deste item, jd entdo, consolidava-se ¢ expandia-se na economia
da provincia.

Até aquela época, o intercambio de mercadorias com o litoral norte
do pafs, via Araguaia-Tocantins, era extremamente reduzido, realizando-
se apenas entre algumas povoagdes localizadas ao norte da provincia de
Goias e a cidade de Belém. Nio obstante o seu pequeno volume, bem
como sua intermiténcia, este comércio revelou-se muito vantajoso para os
goianos que o empreenderam, visto que podiam adquirir os artigos de que
necessitavam vitalmente — sal e ferro (este, matéria prima indispensavel
na fabricagdo de ferramentas para a agricultura) —, em Belém, por precos
de 2 a 3 vezes inferiores a0 que pagavam os moradores da por¢ao sul da
provincia, servida pelo comércio com o Rio de Janeiro (DOLES, op. cit.,
p. 57). A pauta de exportagdes para o mercado de Belém era ainda mais
reduzida que a do comércio com a entdo capital, a cidade do Rio de Ja-
neiro. Para o norte, exportavam-se principalmente couros, inclusive, sob
forma ja submetida a beneficiamento primario, as solas e as peles curtidas,

as primeiras de couros bovinos, as segundas de animais silvestres.

Medidas para viabilizagao de uso intensivo da rota

Além de ampliar e dinamizar o intercimbio com a praca de Belém,
as autoridades goianas tinham a ambicdo de que os agentes do comércio
da provincia viessem a obter acesso ao comércio atlantico, via o porto

daquela cidade. Da parte deste governo, foram intimeras as providéncias,

7 Segundo o dltimo autor citado, em 1828, na balanca comercial do julgado de Pilar de Goias, o
sal representava 2/3 do valor das importacdes e equivalia a todas as suas exporta¢des de otigem
agricola.
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junto a diferentes instancias do governo central, no sentido de sensibilizar
as autoridades para a necessidade da adogdo de medidas que viabilizas-
sem o projeto. Na época, um dos principais obsticulos ao uso da rota
Araguaia-Tocantins era a presenca, ao longo dela, de inimeros e belicosos
grupos indigenas.

Em 1846, finalmente, o governo imperial determinou algumas me-
didas neste sentido, entre as quais, a que se efetivou foi a implantagdo de
um aldeamento indigena de catequese (S0 Joaquim de Jamimbu), para
onde foram destacados um missionario e um regimento militar. Nas dé-
cadas seguintes, diversos outros estabelecimentos missionarios e/ou mi-
litares foram fundados,® as margens de ambos os principais tios da bacia,
entre eles, uma colonia militar nas proximidades da cachoeira de Itaboca.
Esta 4rea, no curso do médio rio Tocantins, era extremamente vulnera-
vel a seguranca dos navegantes, dada a grandiosidade deste obsticulo a
navegacio, somente superado mediante o transbordo de cargas, por lon-
ga e dificultosa via terrestre, circunstancia da qual, com certa freqiiéncia,
aproveitavam-se as populacOes autoctones, para desfechar ataques aos fo-
rasteiros ali em transito.

Naquele ano de 1846, constituiu-se uma primeira sociedade mer-
cantil privada, sob os auspicios do governo goiano, com a finalidade de
explorar o comércio fluvial pelo Araguaia. A cachoeira de Itaboca, somada
as outras que a ela se encadeiam, permanecia como obstaculo intranspo-

nivel ao trafego regular de frotas comerciais. A companbhia iria sobreviver

8 No século XIX, instalaram-se na provincia de Goids quatro presidios militares: Urupensem,
fundado em 1864, na margem direita do Rio Vermelho (afluente do Araguaia), distante da cidade
de Goias (capital da provincia) 83 quilémetros; Santa Maria do Araguaia — estabelecido em 1859,
na margem direita do Araguaia, 11 quilémetros abaixo do porto de Leopoldina (atual Aruani);
Sdo José dos Martirios — criado em 1861, abaixo do presidio de Santa Maria; Nova Belém —
instalado nas cabeceiras do rio Arcos (a 380 quilémetros da capital da provincia), foi depois
transferido para a confluéncia do rio Bagagem com o Maranhio, a 66 quilébmetros da entdo vila
de Sio José do Tocantins. COSTA BRANDAO, A. . Almanach da provincia de Goyazg, (para o anno
de 1886). Goiania: Ed. UFG, 1978, p. 103-104. (Reedico).
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por alguns anos (até 1854), bem provavelmente, apenas gracas aos incen-
tivos governamentais que recebia (DOLES, op. cit., p. 61).

No Araguaia, a resisténcia indigena, inclusive mediante ataques e
destruicio de estabelecimentos militares, iria constituir-se, ainda por bas-
tante tempo, no principal obstaculo ao estabelecimento de rotas regulares
de comércio com o norte do pafs. Consta que, durante o regime imperial
(1822-1889), Goids abrigava o maior volume de populacio indigena, en-
tre as provincias brasileiras (GARCIA, 1999, p. 145-146), composta de
numerosas (cerca de duas dezenas) “nacdes”; isto é: grupos autoctones,
diversos uns dos outros, em tradi¢oes, costumes, linguas, etc.” Conservava-
se, entretanto, na época, o comércio entre algumas localidades goianas do
norte e a praca de Belém, levado a efeito exclusivamente por iniciativa de

produtores e comerciantes.
Comunicagao mercantil pelo Tocantins

Uma estatistica acetca do pessoal empregado no transporte de cat-
gas pelo rio Tocantins, na época, fornece indicagdes de que ja possuia ali
relativo dinamismo. Segundo certa fonte, entre 400 e 500 trabalhadores,
para os quais a atividade era profissao (remadores, pilotos, etc.), achavam-
se nela ocupados, anualmente (DOLES, op. cit., p. 67). Esta forca de tra-
balho distribufa-se pelos povoados nortistas do estado de Goias, confor-
me essa fonte, aproximadamente, do seguinte modo: Palma — 50 pessoas,

Peixe — 50 pessoas, Santa Clara — 30 pessoas, Porto Imperial (atual cidade

9 Segundo dados oficiais da provincia de Goids para 18806, os habitantes indigenas da provincia
pertenciam aos seguintes grupos: Caraja, Carajai, Gradad, Chavante, Cherente, Carijé ou Cano-
eiro, Javaé, Chambiod, Acroa, Aricobé, Cardo, Temembo, Naraguagé, Afoligé, Apinagé. Outros
grupos haviam habitado ali antes, mas encontravam-se desaparecidos ou tinham se fundido a
outros grupos; eram estes: Goia, Garasmassu, Guapindai, Chacriaba, Coriti ou Papapua e Che-
rente de Cua. COSTA BRANDAO, A. J. op. cit., p. 42-44.
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de Porto Nacional) — 150 pessoas, Carolina — 100 pessoas, Boa Vista — 100
pessoas.

Em 1855, segundo a mesma fonte, 29 barcos procedentes dessas
localidades desceram o Tocantins com destino a Belém, com um carrega-
mento total de 20.000 couros. Enquanto isto, na por¢ao sul da provincia, a
populagio padecia de gravissimos problemas econémico-sociais, confor-

me relato do seu entio presidente:'’

[...] géneros importados chegardo a provincia por pregos tao altos
que os poem fora do alcance das classes menos abastadas da po-
pulagio; e o pior ¢ sts, que isto acontece mesmo a respeito dos gé-
neros de primeira necessidade, como seja o sal, cujo prego elevou-
se... a ponto de atingir, nesta capital [cidade de Goids|, o enorme
custo de 30% rs. o alqueire, a0 passo que nas povoagbes do norte
se vendia a 13$73 1s. o alqueire [do sal adquirido na provincia] do
Para...

Nesse tempo, a produgao de géneros de subsisténcia no Para acha-
va-se em grave crise, em razio do deslocamento da reduzida forca de
trabalho regional para atividades de extra¢do de borracha, na época em
expansio, em resposta a crescente demanda por este produto, por parte
de economias industriais estrangeiras em processo de desenvolvimento.
Ao longo do tempo, até a eclosdo da primeira Grande Guerra, o Para
importou alimentos e outros géneros de primeira necessidade, de merca-
dos estrangeiros (Inglaterra, Estados Unidos, Portugal, etc.) e nacionais
(Maranhao, Pernambuco e Ceard), para abastecimento, principalmente, da
cidade de Belém (SILVA, 1978, p. 35-38; DOLES, op. cit., p. 140). Varios
desses géneros constavam da pauta de exportagoes da capitania de Goias,
em direcdao ao mercado do Rio de Janeiro e, ja agora, também de Sdo Pau-

lo: arroz, feijdo, agucar, café, banha de porco, algodao, etc.

10 Relatério do Governo da Provincia de Goids no ano de 1858, apud DOLES, op. cit., p. 74.
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Em matéria de abastecimento, a capitania do Para carecia também
de carne bovina, visto que dispunha de poucas areas de criagao de gado,
cuja produgio era insuficiente para suprir a demanda regional pelo pro-
duto, sobretudo a de Belém, centro urbano em rapida expansio, gracas
ao crescimento das exportagoes de borracha e outros produtos extrativo-
florestais. Nao obstante este crescimento, no final daquele século, do total
das receitas obtidas mediante taxas de exportacio pelo porto de Belém
(segundo dados de 1899), perto de "4 provinha de taxas referentes a sub-
produtos de gado vacum, metade disto relativa ao couro e a outra metade
ao sebo (SILVA, op. cit., p. 63).

Por este porto escoava-se, na época, a producio destinada ao mer-
cado externo, de toda a vasta regido do vale amazonico. Excetuado o Para,
o restante da regido era desprovido de atividades de criacdo de gado. Sen-
do assim, parece licito aventar-se a hip6tese de que tais produtos da pecu-
aria bovina provinham, em sua maior patte, de outros centros produtores,

principalmente da provincia de Goias.
A navegagao fluvial na rota Goias-Belém

Nas dltimas décadas do século XIX, as condi¢Ges de navegabilidade
dos rios Araguaia e Tocantins eram ja bem conhecidas das autoridades
goianas e paraenses. Na publicacdo oficial intitulada A/lmanach da Provincia
de Goyaz, editada em 1886, uma das matérias refere-se ao assunto.' Expli-
ca-se ali que a linha de navegacio pelo Araguaia, entre Itacayda (provincia
de Mato Grosso) e a confluéncia deste rio com o Tocantins, divide-se em
duas se¢oes de navegacio, sendo uma franca e outra de planos inclinados:
a primeira comega naquele porto e segue “quase em uma bacia até o pre-

sidio de Santa Maria, em uma extensdo de 1.640 kilometros”; a segunda,

11 COSTA BRANDAO, A. J. op. cit., p. 44-49.
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“que ¢ a de planos inclinados, principia logo abaixo de Santa Maria até a
confluéncia com o Tocantins em Sio Jodo das Duas Barras, com perto
de 600 kilometros.” A linha do Tocantins, por sua vez, entre a cidade de
Palma e sua juncdo ao Araguaia, numa extensdo de 1.218 quilémetros,
constitui-se, na maior parte, de uma série de cachoeiras. Uma vez reuni-
dos, os dois rios (agora sob o nome de Tocantins) correm encachoeirados
uma extensdo de 448 quilémetros, até Alcobaca (atual cidade de Tucurui),
a uma distancia de 279 quilometros de Belém. Neste tltimo trecho, a na-
vegacao ¢ franca.

A descri¢ao contida na publicagdo em referéncia, acerca do trecho
encachoeirado, entre a juncao dos dois rios e o porto de Alcobaga, vale
a pena ser conhecido, visto que o projeto de construciao da Hstrada de
Ferro Tocantins teve em vista superar o obstaculo que ele representava ao
estabelecimento de fluxos regulares de mercadorias pela rota do Araguaia-
Tocantins. Além do mais, boa parte deste trecho acha-se desfigurada, na
atualidade, entre outras razoes, pela construcio da barragem de Itaboca,
para a instalacdo da Usina Hidrelétrica de Tucuruf (UHT) e formagdo de
seu imenso lago — obra iniciada em meados da década de 70 e inaugurada

em 1984. Vejam-se trechos da descricio:

Em toda a regido encachoeirada, o leito do tio ¢é de pedra schisto
argilo-talcosa e greiss, cortado de travessdes perpendiculares a cor-
renteza. Sendo prolongamento de collinas que se levantam de um
lado e dentro da corrente, formam perigosas corredeiras, rebojos e
maresias. Entre as aguas altas e baixas ¢ a differenca em todo o rio
extraordinaria. As corredeiras mais fortes sdo a carreira comprida
com uma extensiao de 9246 metros; segue-se a cachoeira grande
logo abaixo do ponto denominado Martyrios; em seguida ¢ vasada
a carreira de S. Bento dividida em dous canaes; segue-se logo a En-
taipava do Carmo, onde esta o presidio de S. Joao das Duas Barras;
pouco abaixo estd o secco de mai Maria, adiante o Taurysinho, o
Secco Grande e a cachoceira de Taury, onde o5 navegantes sio obrigados
a fager trez, descarretos em nma exctensio de perto de 78 kilometros, nos quaes
se gastam dez; horas para descer e doze dias e as vezes mais para subir. Abai-
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X0 estao os trez saltos do canal de Itabdca, a Cachoeira Grande,
a do Portinho e José Corréa: passando a Itaboca apresentam-se
as cachoeiras do Tortinho e Arrependidos, o secco de Canaud, as
cachoeiras de Tacuanduba, Oronhanguera e afinal a Vitam Aeter-
nam, perto de Alcobaga, correndo desempedido d’aqui em diante
até se lancar no grande oceano. Esta navegagdo toda perigosissima ainda
ndo cesson por haver pilotos priticos n’este servigo. O tempo que se gasta em
uma viagem redonda da Palma ao Pard ¢ de oito a onze meses, e do Pard a
Leopoldina |atnal Arnand] regula seis mezes.”* (gtifos meus)

As autoridades paraenses também possufam relatos detalhados
acerca das condi¢des de navegabilidade daqueles rios, principalmente do
Tocantins, entre Belém e a jun¢do deste com o rio Araguaia. Relatos de
duas expedi¢oes realizadas nos dltimos anos do século XIX pelo Tocantins,
a mando do governo do Pari, foram publicados ja na época, um de auto-
ria do viajante francés Henri Coudreau® e outro do engenheiro Ignicio
Moura. Nestes e em outros relatos de viagens entdo também publicados,
dois entre os tltimos escritos por ex-presidentes da provincia de Goids — o
militar José Vieira de Couto Magalhies (nomeado em 1863) e o professor
de Direito Joaquim de Almeida Leite Moraes (nomeado em 1881) —, as
narrativas acerca dos perigos que oferecia a transposi¢do do segmento en-
cachoeirado entre a cachoeira de Tauiri Grande e o rebojo V7tam Aeternum,
passando pela cachoeira de Itaboca, produzem forte impressao.

Pelo que se depreende delas, no trecho de 76 quilometros da ex-
tensdo do Tauiri Grande, embora a passagem fosse muito penosa, por
exigir sucessivos desembarques de cargas e passageiros, os riscos quanto
a perda de vidas ndo eram demasiados; isto porque apesat do desnivel do

rio ser de perto de 100 metros, a 4gua distribufa-se por diversos canais, o

12 Id., ibid., p. 48. Grifos meus.

13 Antes desta expedi¢ao, H. Coudreau e esposa haviam realizado outra pelo rio Tapajos, tam-
bém sob contrato com o governo do Par, esta para a realizagdo de estudos com vistas ao esta-
belecimento de limites territoriais entre este estado e o de Mato Grosso.
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que arrefecia o poder de impulsdo das correntezas. Na se¢do denominada
Itaboca, de 12 quilémetros, o desnivel era de 22 metros e a 4gua corria, em

maior volume, por um dnico canal, chamado Inferno.

Empreendimento de Couto Magalhdes em navegagao:
embarcagdes a vapor

Em 1863, assumiu a presidéncia de Goias o general José Vieira de
Couto Magalhaes. Cinco anos depois, em 1868, inaugurava-se no Ara-
guaia, por sua iniciativa, a navegag¢io a vapor. Ao longo deste tempo, na
condicdo de presidente, sucessivamente, de Goias, Para e Mato Grosso,
despendeu esforco constante no sentido de sensibilizar autoridades, tanto
na Capital imperial como nessas provincias, assim como agentes indivi-
duais e associa¢Oes representativas do setor empresarial brasileiro, para a
necessidade imperiosa de se estabelecer fluxos de comércio entre a regido
central do Brasil e o oceano Atlantico, prioritariamente pela rota Araguaia-
Tocantins até o porto de Belém, mas também por outra, integrando esta
via 4 ja entdo existente, da provincia de Mato Grosso em dire¢io sul, pela
bacia do rio da Prata.

Nagquele ultimo ano, Couto Magalhies provou a possibilidade desta
integracdo, providenciando o transporte de um navio a vapor antes em
uso no rio Paraguai, desde a cabeceira de um de seus tributatios — o rio
Piquiri —, até a cabeceira do Araguaia. O transporte foi feito por terra,
usando-se para isto 16 carros de bois, seguindo-se um itinerario de cerca
de 100 léguas, destituido de estradas e de pontes sobtre os tios."* Na oca-

sido festiva da primeira navegacao a vapor pelo rio Araguaia, apos meses

14 Correspondéncia datada de 29 de maio de 1868, dirigida ao Ministro e Secretrio de Estado
da Marinha, apensa em Doles, op. cit., p. 153-159.
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de intensa atividade na reconstituicio do barco, o arrojado militar fez com
que fosse gravada numa rocha da margem do Araguaia, em lingua tupi —
segundo ele, em carta dirigida a autoridade da corte imperial,”” a lingua
“falada pelos herdicos e selvagens canoeiros que vagao por esses desertos”
—, a seguinte inscri¢do: “Sob os auspicios do St. D. Pedro II [imperador do
Brasil|, passon um vapor da bacia do Prata para a do Amazonas, e veio chamar 4
civilizagdo e ao commercio os explendidos sertdes do Araguaya, com mais
de 20 tribus selvagens, no anno de 1868.” (grifo meu)

Na época, o governo central assinou um contrato com a empresa
fundada por Couto Magalhdes, concedendo-lhe exclusividade na explo-
racdo da rota pelo Araguaia até Santa Maria, por 30 anos, e também uma
subvencido de 40 contos de réis. A navegacio pelo Tocantins continuou a
cargo de comerciantes e produtores. Em 1873, a subvencio foi aumentada
para 72 contos. A concessdo manteve-se assim até 1878, quando foi trans-
ferida para Jodo José Correia de Moraes, ocasido em que Couto Magalhies
afastou-se dos negocios de navegacao em Goias. Em 1888, a concessiao
foi transferida para uma empresa norte-americana, a Pard Transportation
Trading Company. Em 1889, uma vez instaurado o regime republicano no
Brasil, cessaram tanto a concessio como a subvencio.

Antes disto, achando-se Couto Magalhies ainda a frente da em-
presa que fundara, dois novos barcos a vapor haviam sido incorporados
a frota: um deles, igual que o anterior, procedia da bacia do rio da Prata
e fora transportado até o Araguaia por terra — ambos eram impulsiona-
dos por rodas laterais; o outro, procedente do rio Amazonas, acionado
que era por sistema de hélice, alcangara o Araguaia passando, por meios
proprios, pela cachoeira de Itaboca. Outro barco a vapor, construido sob

encomenda de Couto Magalhies na Inglaterra, j4 em sua primeira viagem,

15 Correspondéncia datada de 23 de margo de 1868, dirigida ao entdo Ministro e Secretario de
Estado dos Negocios da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, apensa em Doles, op. cit., p.
149-151.
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foi tragado pelas aguas desta cachoeira (juntamente com sua tripulacio),
quando intentavam transpor com ele o canal do Inferno.'

A frota compunha-se ainda, na ocasido do afastamento de Cou-
to Magalhdes, de 12 ou 14 outras embarcagoes, de diferentes dimensdes,
formatos e usos: botes, montatias e igarités (as duas ultimas, adaptadas de
modelos de embarcac¢Ses indigenas). O servico de navegacio e transporte

fizera-se, até entdo, do seguinte modo:"’

[...] estavam divididos em trés secoes, sendo trafegadas duas a va-
port, enquanto que a terceira, relativa a zona encachoeirada de Al-
cobaga [atual Tucurui] a Sta. Maria, continuaria a ser trafegada em
grandes botes a peso de remos, até que, desobstruidos os canais
entre Itaboca e Sta. Maria... pudesse, como hoje ja se pode, efetuar
um trafego regular. De Belém a Alcobaga, trecho completamente
livre, se faria, como se faz, com barcos maiores, de calado alto. Os
botes usados, construidos em Leopoldina [atual Aruani], tinham
as seguintes caracterfsticas: comprimento de 12 metros, trés de lar-
gura maxima ou boca moldade, e de sessenta centimetros de calado
maximo; a popa era coberta por uma galeria arqueada com uma
altura de sete palmos (altura de um homem), assoalhado, termi-
nando por uma porta abrindo para o porio... Carregavam-se esses
grandes botes em meia carga, a fim de passarem com seguranca
as corredeiras com um peso de carga de mais de cinco toneladas.
(Grifado no original)

Ao inaugurar-se o regime republicano no Brasil, o Estado de Goias
enviava a Belém, por meio desse servi¢o de navegacio, além dos produtos

de exportacio ja tradicionais — farinha de mandioca, arroz, feijdo, aguat-

16 Brigido Sobrinho, Copia dos originais do Relatdrio sobre o Araguaia-Tocantins, Presidéncia da Re-
publica/Comissdo da Mobiliza¢io Econémica — Servico Especial de Mobilizagio de Trabalha-
dores para a Amazonia, 1943, p. 4-5. Este trabalho, de carater técnico, faz parte do acervo da
Fundagio Brasil Central, atualmente sob a guarda do Arquivo Nacional — Coordenagio Regional
do Distrito Federal. Este 6rgao e sua mencionada unidade serao referidos, a partir de agora, do
seguinte modo: AN-DE

17 1d., ibid., p. 5.
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dente, café, agtcar, milho, fumo, couro de gado vacum e sola —, também
outros, alguns ja processados, mediante transformagao primaria — couro
de porco curtido, azeite de mamona, toucinho, carne de potco, carne seca
de boi, peixe salgado, sabdo da terra, estopa, etc. — e, ademais, bestas mu-
ares e cavalos (DOLES, op. cit., p. 132) O uso de tal via para transporte
destes animais, presumivelmente, de elevado custo e dificultosa operagao,
devia ser compensador para os agentes desse comércio, visto que a regido
de Belém carecia, desde épocas passadas, de gado cavalar e muar, de dificil
reproducio ali, em escala econémica, provavelmente, por razdes ambien-

tais.

Producao de embarcagdes a motor em Goids

Desde 1889, quando se venderam as embarcagdes a vapor a cita-
da empresa norte-americana, até 1930, o transporte pela rota Araguaia-
-Tocantins foi feito usando-se, exclusivamente, os botes descritos acima,
chamados “botes goianos”. No ano de 1930, inaugurou-se a navegacio a
motor nesta rota, por iniciativa do cidadao holandés Emilio Kleinmann.
Inaugurou-se na ocasido, também, a indudstria naval nestes novos moldes,
em Goias. Em 1932, quatro destes barcos motores trafegavam entre a
cidade de Baliza (margem goiana do alto Araguaia) e Belém, usando-se
o auxilio de cabos metalicos — sistema de “sirgagem” — na travessia de
cachoeiras e travessoes. Estes barcos, projetados pelo proprio Kleinmann,
eram dotados de quilhas adequadas a navegacdo pelo Araguaia (rio de
pequena profundidade), movidos a motores adaptados ao uso de com-
bustivel vegetal, extraido da améndoa do babagu, palmeira abundante em

todo o vale do Araguaia.

18 A descrigao que segue das condigbes de funcionamento dos servigos de navegagao pela rota
Araguaia-Tocantins baseia-se no documento de autoria do Comandante Brigido Sobrinho, apre-
sentado 2 Comissao de Mobilizacao Econdmica, referido anteriormente.
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Em 1933, uma nova embarcagio foi incorporada a frota, desta vez,
dotada de um motor cuja poténcia permitia que ultrapassasse, sem auxilio
de cabos, todas as barreiras existentes na rota Araguaia-Tocantins, inclusi-
ve a cachoeira de Itaboca. A capacidade de carga deste novo barco era de
20 toneladas, fazendo ele o percurso entre Baliza e Belém em doze dias.
A partir desta época, aboliu-se o uso do chamado bote goiano nesta rota,
com capacidade maxima de dez toneladas, e que, movido a remo, levava
cerca de sete meses entre ida e volta neste percurso.

Diversos outros barcos foram sendo construidos nos estaleiros da
empresa que se constituiu, denominada Empresa de Navegacao Tocan-
tins-Araguaia Ltda., sendo que, em 1935, veio ela a colocar em trafego
nessa rota, pela primeira vez, uma embarcagdo destinada exclusivamente a
passageiros. Em 1937, esta empresa passou a ser subvencionada pelo go-
verno federal, e a partir dai, a ser controlada pelo Departamento Nacional
de Portos e Navegacio. Era ja muito importante o intercambio comercial,
por esta rota, entre o estado de Goids e o porto de Belém. Em 1940, a
empresa operava com 14 barcos a motor, oferecendo uma capacidade de
carga de cerca de 8 mil toneladas.

Neste ano, Emilio Kleinmann afastou-se da empresa, retirando dela
também sua participagdo no capital, equivalente a dois ter¢os do total.
Isto correspondia a 8 das 14 embarcacdes, as quais foram vendidas a par-
ticulares de outras regides, algumas delas para produtores e comerciantes
das margens do Tocantins, ao norte do estado de Goias. A Empresa se-
guiria atuando na antiga rota, agora muito desfalcada em sua capacidade
de oferecer suporte ao intercimbio de mercadorias entre a regidao central
do Brasil e o porto atlantico de Belém. Em 1942, a empresa introduziu na
rota uma lancha para transporte exclusivo de passageiros, dotada de certas
comodidades do mundo moderno: instalagdes sanitarias, agua encanada,
etc. Nos demais barcos, as condi¢oes de viagem eram precarias: “tanto a

carga humana como a outra seguem em mistura, uns dormindo por cima
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de caixotes e outros mais afortunados, pendurados nas redes, e 14 mesmo

fazendo as refei¢des para nio perderem o lugar.”"”

Estrada de Ferro Tocantins (EFT): inacabada solugao

Um dos resultados da intensa campanha levada a efeito por Couto
Magalhies, em defesa do ponto de vista da necessidade de se estabelecer
uma rota regular de navegacio entre a regido central do Brasil e o porto
de Belém, foi a organizagao, em 1872, por determinagdao do governo im-
perial, de uma comissao para realizar estudos acerca das medidas a serem
tomadas para se alcancar aquele objetivo. A direcio do grupo, formado
por técnicos entdo renomados, ficou a cargo do engenheiro e militar Pe-
reira Lago. Procedidos aos estudos, a comissao concluiu que, para vencer
o trecho encachoeirado entre Santa Maria e Alcobaga, seria preferivel a
construcio de uma estrada de ferro, do que a execucdo de melhoramentos
no leito do rio, visto que estes exigiriam um investimento financeiro muito
elevado, o que ndo se justificava, diante das possibilidades economicas
imediatas da regiao.”

Somente em 1882 o assunto veio a ser apresentado ao parlamento
nacional, encaminhado por representantes de Goias e do Parad. O deputa-
do goiano Leopoldo de Bulhées encarregou-se da defesa do projeto, pelo
qual ficava “o governo autorizado a conceder a empresa que houver de
construir uma estrada de ferro entre Alcobaca no Para e a cidade de Boa
Vista, em Goyaz, a garantia de juros de 5% ao ano sobre o capital...”” que
viesse a ser empregado. Na Memoria Justificativa do projeto, o argumento
mais enfatizado referia-se ao estimulo que a estrada iria representar para a

expansdo da pecuaria goiana. Deste modo, a provincia de Goias poderia

19 SOBRINHO, Brigido. op. cit., p. 15.
20 Jodo Palmeira, O Rio Tocantins: plano de obras a executar. Rio de Janeiro, 1943. Este trabalho faz
parte do acervo da FBC — AN-DF.
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capacitar-se para, dentro de algum tempo, encarregar-se de abastecer de
carne a provincia do Para (DOLES, op. cit., p. 131).

A migracao de trabalhadores brasileiros (principalmente pequenos
agricultores do Nordeste, flagelados pelas secas periddicas nesta regiao)
para a Amazonia crescia, na época, celeremente, sendo que, entre 0s anos
de 1870 e 1890, a popula¢io dessa provincia duplicaria. Isto ocorreu em
funcio do grande boom da demanda mundial por borracha, fendmeno que
se aceleraria ainda mais com a aproximagio da primeira Grande Guerra
— crescimento das industrias bélicas e de pneumaticos para veiculos auto-
motores. Com isto, tornava-se mais aguda a ja tradicional crise de abaste-
cimento em todo o vale amazonico.

Mesmo assim, somente em dezembro de 1888 uma primeira medi-
da veio a ser tomada no sentido da implanta¢io da ferrovia. Pelo contrato
que se firmou com a Pard Transportation and Trading Company, anteriormen-
te referido, esta empresa encarregar-se-ia tanto da navegacdo fluvial na
rota Araguaia-Tocantins, quanto da constru¢do da estrada de ferro em
contorno a zona encachoeirada do Tocantins. Em 1889, entretanto, ao
instaurar-se o regime republicano no Brasil, suspenderam-se os efeitos
deste contrato.

Ja em 1890, porém, o Governo Provisério chefiado pelo marechal
Deodoro da Fonseca baixaria ato pelo qual concedia ao engenheiro Joa-
quim Rodrigues de Moraes Jardim, ou a empresa que ele viesse a organi-
zar, a construcio e exploracio “de uma estrada de ferro, que, partindo de
Patos ou Alcobag¢a a margem do rio Tocantins, termine no ponto denomi-
nado Praia da Rainha ou em suas proximidades a margem do mesmo rio.”
(Decreto n° 862, de 16 de outubro de 1890). Por este ato, ficava concedido
a Moraes Jardim (ou a empresa que fundasse), entre outros privilégios, o
de exploragao da nova ferrovia, por 60 anos, assim como a garantia de 6%

de juros ao ano, durante 30 anos, sobre o capital empregado.
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2 0 concessionario manteve

Nos anos seguintes, segundo consta,
em funcionamento o transporte fluvial entre Belém e Alcobaga (futura
Tucurui), usando barcos a vapor com capacidade de transporte para até
200 toneladas, fazendo, em média, trés viagens mensais. Enquanto isto,
realizavam-se os estudos técnicos para a implantagao da linha férrea e bus-
cavam-se parceiros para a formagio do capital necessario a efetivagdo do
empreendimento de sua construcdo. Ainda segundo consta, o capital para
esta finalidade foi captado em Paris, junto a um grupo financeiro franco-
belga® — por alguma razdo, parece ter havido certo siléncio a respeito desta
parceria. Em 1899, um novo ato do governo federal — Decreto n® 3493, de
13 de novembro — determinou a interrupgdo dos prazos estabelecidos no
decreto de 1890, por trés anos, relativos a estrada de ferro, “para o fim de ser
revisto o tragado da mesma estrada, reduzindo o seu desenvolvimento.” (Grifo meu)

Em 1900, mais uma vez, o governo federal baixou ato — Decreto
n°® 3812, de 17 de outubro — referente a ferrovia, mediante o qual ficaram
alteradas algumas cldusulas dos decretos anteriores. Neste novo ato, alguns
pontos chamam a atencio, por diferirem, em natureza, do objeto dos ou-
tros anteriores, o estabelecimento de uma rota de transportes entre duas
regides do pafs. Trata-se da questdo da posse e uso das terras ao longo das
linhas férrea e fluvial a serem exploradas pela empresa, entdo ja constitui-
da, a Companhia Viacao Férrea e Fluvial do Tocantins e Araguaia. O novo

ato estabelecia:

Cessao gratuita dos terrenos devolutos e nacionais e bem assim
dos compreendidos nas sesmarias e posses, exceto as indenizag¢Ges
que forem de direito, em uma zona maxima de 20 kilometros para

21 SILVA, Athaualpa Schmitz da. Estrada de Ferro Tocantins. Brasilia, Ministério da Viagao e
Obras Publicas/Departamento Nacional de Estradas de Ferro, 1963, p. 1. Documento do acet-
vo da FBC — AN-DFE.

22 SOBRINHO, Brigido. op. cit., p. 32. Este autor, um oficial de marinha especialista em na-
vegagao fluvial, pelo que se depreende da leitura de seus trabalhos (dois deles usados na fun-
damentacio deste), conhecia, com intimidade, a vida na Amazonia, assim como sua historia,
inclusive a que se conservou na memoria coletiva de seus habitantes.
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cada lado do eixo das linhas de que se trata...

A companhia devera utilizar esses terrenos dentro do prazo de 50
anos, a contar da data presente, sob pena de perder o direito aos
que ndo tiverem sido utilizados ao findar aquele prazo;

Preferéncia, em igualdade de circunstancias, para lavra de minas na zona
privilegiada, sendo expresso em contrato especial o nimero de datas
que o Governo julgar conveniente conceder... a companhia. (Grifo
meu)

As terras banhadas pelos rios Araguaia e Tocantins sdo extraordi-
nariamente ticas em minérios, entre eles, metais nobres e pedras preciosas
e semipreciosas. Na época, numerosas jazidas de cristal (quartzo) e ga-
rimpos de ouro e de diamantes eram exploradas nas margens destes rios,
sendo que o cristal consistia em item importante da pauta de exportacoes
do Estado de Goias. Voltarei a este assunto adiante. Informe-se aqui, en-
tretanto, que o governo do estado do Para, por seu lado, foi prodigo em
concessoes de terras a empresa, em areas adjacentes as que lhe foram ce-
didas pelo governo federal: Lei (estadual) n® 190, de 20 de junho de 1894;
Dectreto (estadual) n° 913, de 9 de novembro de 1903.

O primeiro trecho da estrada de ferro foi inaugurado em 1905, com
a extensio de 45 quilémetros, partindo de Alcobaga, em direcio sul, até
atingir o igarapé Arapari (ANDREONI, 1949, p. 10). Em 1916, as con-
cessOes e privilégios, antes atribuidos a Moraes Jardim e seu grupo, foram
transferidos a uma nova empresa, a Companhia das Estradas de Ferro do
Norte do Brasil — Decreto (federal) n® 12.248, de 1° de novembro de 1916.
Até ai, a construcdo da ferrovia teria avangado do seguinte modo: “em
1910 estava com sua ponta de trilhos no km 43 ¢ em 1916 no km 82..”%

Em 1920, no entanto, a Unido (governo do presidente Epitacio
Pessoa) veio a declarar “caducidade” com referéncia aquela concessio
(Decreto n° 14.369, de 21 de setembro de 1920), em razdo do inadim-

23 Of. EFT —454/64, do Diretor da Estrada de Ferro Tocantins Ten. Cel. Aldhemar de Oliveira
Barros, ao Presidente da Fundagdo Brasil Central, Cel. Aloysio Lontra Neto, correspondéncia
datada de 18/11/1964. Acervo da FBC — AN-DE
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plemento, da parte desta empresa, de diversas clausulas a ela impostas
em contrato decorrente do ato de 1916. Em 1922, a Unido viria a arre-
matar a ferrovia e suas dependéncias, em hasta publica, pela quantia de
1.281.000,00 contos de réis. Segundo calculos existentes (ANDREONI,
op. cit.,, p. 11), a Unido despendera como garantia de juros, até a época da
encampacido da empresa concessionaria, as quantias de 3.654.086,32 con-
tos de réis em moeda ouro e 694.523,94 em moeda papel.

Entre 1925 e 1932, a estrada esteve arrendada ao estado do Para.
Ao ser retomada pela Unido, neste ultimo ano, sua administracdo ficou
afeta a Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Naquela ocasido, o trafe-
go pela estrada encontrava-se paralisado. Sob a administracdo da Inspeto-
ria, desenvolveram-se trabalhos de restauraciao do trecho ja construido e
de prolongamento de seus trilhos, sendo que em 1944, estes alcangavam
Jatobal — km 117. Neste ano, pelo Decreto-Lei n°® 7.173, baixado pelo go-
verno federal em 17 de novembro, passou a linha férrea a administragao
da Fundacio Brasil Central. Veja-se como foi avaliada, na época, a existén-
cia e a fungdo desempenhada pela EFT até aquela ocasido e, bem assim, da
iniciativa levada a cabo por Couto Magalhies, por Aldo Andreoni (op.cit.,

p. 12-13), membro do entio nascente meio técnico-cientifico nacional:**

A Estrada de Ferro Tocantins assim como a Emprésa de Navega-
¢do a Vapor do Rio Araguaia, de Couto Magalhies, foram creadas
prevendo-se que apenas pelo motivo de sua existéncia estas com-
panhias poderiam se manter e levar um certo progresso as regi-
ocs por clas percorridas. Seus designios, foram mais obra de uma
profecia do que prognodsticos baseados em dados reais e objetivos.
[...] Em 1900 esta emprésa de navegagio foi extinta e os seus na-
vios vendidos em hasta publica no ano de 1902. Mais ou menos

24 Andreoni pertencia ao Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas do Estado de Sio Paulo e, em
1948, a servigo do governo do estado de Goias, realizou uma série de estudos acerca das regies
do médio e baixo Tocantins.
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o mesmo deu-se com a Estrada de Ferro Tocantins. Esta estra-
da deveria se manter principalmente pelo frete do baldeamento
de cargas transportadas por via fluvial no Tocantins. Porém, sd em
1930, portanto quarenta anos depois de sua creagdo, é que comegou a haver
um transporte regular e intenso através deste rio, e ento, dessa época para ci
deveria atingir a estrada o seu franco desenvolvimento. Entretanto em 1930,
devido ao péssimo estado de conservagiao do sen material, esta ndo estava apta
para transportar as cargas com cujo fim tinba sido creada. [...| Quando em
1944 a estrada atingiu o plano elevado das cachoeiras, seu material
rodante, devido ao meio século de uso e de mau estado de con-
servacio, ndo lhe permitiu efetuar um transporte de carga regular.
(Gtrifo meu)

EFT sob a administragao da Fundagao Brasil Central

A administracdo da EFT foi transferida a Fundacdo Brasil Central
(FBC) mediante ato baixado em 19 de dezembro de 1944 (Decreto-Lei n°
7.173), cerca de 40 anos, portanto, apds sua inauguragdo. A transferéncia
fazia-se “sem Onus” para a FBC, ficando determinado, por outro lado, que
o governo federal abriria, no ano seguinte, um crédito especial destinado
ao financiamento da construcdo de mais um trecho da estrada, entre Ja-
tobal e Praia da Rainha. Este trecho, que completaria o contorno da zona
encachoeirada do médio Tocantins, diga-se, jamais foi construido.

A FBC fora criada em 1943, em razao, antes do mais, de uma ques-
tdo de fundo, do cenario politico internacional, no quadro da segunda
Grande Guerra; ou seja: a compreensao, entdo largamente difundida, de
que o agente motor da eclosdo da guerra, a luta imperialista na Europa,
originara-se do fator populacional, melhor dizendo, da distribui¢do desi-
gual de populacdo no planeta. Assim, uma medida preventiva a irrup¢ao
de conflitos de grande envergadura, como o que se estava vivendo, seria
transferir uma parte da populac¢do de areas densamente povoadas para
regides ainda entdo “vazias” (despovoadas ou com populagio rarefeita),

em alguns continentes. Os territérios destinados a receber populagio re-
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-alocada teriam o carater de “terras transnacionais”?

e sua administracio
ficaria a cargo de uma entidade supranacional. Algumas das areas cogita-
das para este fim situam-se na América, entre elas, os territorios central e
norte do Brasil.

Sendo assim e, ademais, achando-se o Brasil envolvido diretamente
na guerra contra os paises do Eixo, o que representava grave inseguranca
para a imensa costa atlintica do pais, a primeira e prioritaria atribui¢io
recebida pela FBC foi a abertura de uma rota — terrestre, aérea e de radio-
-comunica¢io —, pelo interior do Brasil, entre a cidade do Rio de Janeiro
(entdo capital federal) e a de Manaus. A FBC teria uma duragdao de 24
anos, de 1943 a 1967. Ao longo deste tempo, o leque de suas a¢des, assim
como a extensao territorial delas, variaram muito. Uma de suas atribuicoes
consistiu em administrar 2 EFT, como se viu antes.

A transferéncia da administracio da EFT a responsabilidade da
FBC foi precedida de estudos de natureza técnica, encomendados pelo en-
tdo presidente desta Fundagao, Jodo Alberto Lins de Barros, cidaddo que
na época também exercia a fun¢io de ministro extraordinario da Coorde-
nag¢ao da Mobilizagio Econdmica, principal instancia do governo federal
voltada para as questdes relativas a participacdo do Brasil na guerra. Estes
estudos referiam-se, em realidade, mais a regidao servida pela estrada de
ferro do que propriamente a ela. O que se tinha em vista, pelo que parece,

era obter um diagnéstico das potencialidades econdmicas da regiao, bem

25 Terminada a guerra, a UNESCO tomou a iniciativa de fundar uma institui¢ao internacional
chamada Instituto da Hiléia Amazonica, com sede no Brasil. O debate em torno da existéncia
e reais intengoes deste instituto foi intenso, em vatiados meios no pafs. Entre os técnicos en-
volvidos com o Plano de Valorizagdio Econémica da Amazonia (origem da institui¢do criada
em seguida, a Superintendéncia do Plano de Valorizacio Econémica da Amazénia — SPVEA)
levantavam-se suspeitas, abertamente, acerca dos reais objetivos da nova entidade. Cite-se, por
exemplo: ANDRADE, Rubens Pereira Reis. Mendria justificativa de estudos e obras dos rios Tocantins e
Aragnaia. Comissao Especial do Plano de Valorizagio Econémica da Amazoénia, Goidnia, 1951.
AN-DF.
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como dos recursos ja existentes para sua exploracio, af incluidos os meios
de transporte. Alguns destes estudos foram realizados por militares, indi-
viduos da confianca pessoal do ministro (ele préprio, ex-oficial do Exér-
cito brasileiro), inclusive do ponto de vista da capacitacio técnica. Outros,
todavia, foram levados a efeito por setores técnicos da Coordenagio da
Mobilizagio Econémica. Entre estes, um foi realizado sob a dire¢ao do
engenheiro Henrique Capper Alves de Souza,” colaborador do Setor de
Produc¢io Mineral, unidade dessa Coordenagio.” Vejam-se trechos do seu

parecer:

Do ponto de vista da unidade ¢ da seguranga nacional, o Aragnaia desem-
penha, como via interior de comunicaco, papel mais importante do que o rio
Sdo Francisco. Mais de 1.000 km de Santa Maria a Leopoldina sao
navegaveis, no alto Araguaia. |...] Dezenas de embarca¢des cruzam
as suas aguas. [...] Penso ser extraordinariamente oportuno tratar
de melhorar essa navegagio. [...] Por fim, pleno apoio a maiores verbas
merece a Estrada de Ferro Tocantins. [...] O material é velho, mas esta
sendo reformado... A grande significagio futura desta Estrada ¢ a ligagao
norte-sul do Brasil, pelo interior, isto é, conjugando a estrada de ferro com a via
Sfluvial e reduzindo-se esta a medida que forem avangando as pontas
dos trilhos... (Grifos meus)

Outro engenheiro, este, pertencente as forcas armadas brasileiras,
muito embora fosse favoravel a intensificagio da navega¢do pelos rios
Araguaia e Tocantins, era radicalmente contratio a remodelagio e prolon-

gamento dos trilhos da EFT:*

26 SOUZA. Henrique Capper Alves de. A regiao do Aragnaia-Tocantins do Bananal a Aleobaga. Rio
de Janeiro, 1943, p. 7.

27 A existéncia de um setor de produgao mineral na estrutura desse 6rgao devia ter relagdo com
os chamados Acordos de Washington, firmados em 1942 entre o Brasil e os Estados Unidos,
visto que um dos objetos de tais acordos foi a produgao, com venda exclusiva para aquele pafs,
de minerais e outras matérias-primas estratégicas para a industria bélica.

28 Trata-se do Ten. Cel. Jodo Palmeira, cujo trabalho foi referido anteriormente.
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A necessidade da construcio dessa estrada era para vencer os tre-
chos intransponiveis do grande rio, mas hoje nao se pode admitir
mais a existéncia de trechos intransponiveis no Tocantins e no Ara-
guaia. Nas corredeiras onde nio era possivel navegar a vapor devi-
do a0 apertado do canal e a justeza das manobras, e onde também
ndo se podia navegar a remo, com seguranca, devido a violéncia da
correnteza e a0 movimento turbilhonar da dgua nos rebojos, pas-
sam hoje triunfantes os barcos de dleo cru com 20 on 30 toneladas de carga...
[grifo do autor]| Acreditamos que estadista algum seria capaz de
aconselhar a construcio da referida estrada de ferro...”

A argumentac¢do do militar, contraria a realizacdo de quaisquer gas-
tos com a EFT, prossegue em outra parte de seu trabalho, desta vez, acon-
selhando que fosse dada prioridade a ligagdao por via férrea com o litoral

11

sudeste do pais: “... acresce ainda, a descoberta das formidaveis jazidas
niqueliferas de Sao José do Tocantins... Uma vez estabelecida a ligacio
de Sdo José do Tocantins a Anapolis (E. E Goiaz), bem préximo ficard o
Tocantins da rede de viagdo do sul do pafs.” Ja um outro militar, também
encarregado de realizar estudos a respeito da regidao Tocantins-Araguaia,
embora houvesse elaborado planos minuciosos acerca de adaptagoes téc-
nicas a serem efetuadas em embarcagoes destinadas a trafegar por estes
rios, a fim de que pudessem, por si proprios, superar os obsticulos a na-
vegacdo existentes nos seus leitos, optava pela alternativa da construcao

de rodovias, para contornar a cachoeira de Itaboca, em vez do oneroso

empreendimento representado pela remodelagio da EFT:?

29 Trata-se do Comandante Julio Brigido Sobrinho, no trabalho citado atras, datado de 1943.
Contudo, em 15 de fevereiro de 1944, este militar encaminhou ao ministro Jodo Alberto um
arrazoado de 14 paginas, em que contesta o parecer do Departamento Nacional de Portos e
Navega¢io, usando de copiosos dados técnicos. Ao final, endossa as proposigoes do engenheiro
Capper, quanto aos seguintes pontos: “a) abertura de exporta¢do para cristais e diamantes; b)
desenvolvimento intensivo da Estrada de Ferro Tocantins-Araguaia — até Maraba e dali a Bar-
reira Santana”. AN-DF.
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Depois do desencanto da passagem de Itaboca (ver o plano anexo)
nas aguas médias e altas, a estrada perdeu uma grande importan-
cia, pelo menos por enquanto, pois que o volume de intercambio
exportavel nio fornece ainda uma média de volume que pudesse
compensar os juros de um grande capital como seja o de construir
e trafegar 420 quilometros de estrada de ferro... [...] Ora, a luta pela
vida ja ensinou como transpor Itaboca nos seus trechos perigo-
s{ssimos e secos, abrindo rodovias, como j4 estdo [sendo] feitas...

A decisio do ministro Jodo Alberto de trazer para a responsabi-
lidade da FBC a administracio da EFT, entdo, tomou em conta fatores
diversos dos apontados por seus colaboradores. Uma possibilidade que se
poderia aventar ¢ de que, com isto, a FBC — e, portanto, a Coordenacio
da Mobilizacao Econdmica — poderia apropriar-se das terras entdo pet-
tencentes a EFT (20 quilémetros de cada lado da linha, ao longo de sua
extensdo), a fim de conservar sob sua vigilincia e controle jazidas (de cuja
existéncia se conheciam vestigios) de minerais estratégicos para a inddstria
bélica, além de outros, extraordinariamente valiosos.

A tarefa mais urgente da FBC era, entretanto, recuperar a via férrea
cuja administracdo lhe fora confiada, a fim de que o trafego se tornasse
regular em toda a linha. O dltimo trecho da via permanente — entre 0 km
82 e 0 117 —, construido sob a administragdo da Inspetoria Federal das Es-
tradas de Ferro, em realidade, ndo se achava concluido. Vejam-se trechos
de relato do primeiro diretor da EFT® nomeado pelo presidente da FBC,

acerca do assunto:

Os trabalhos de construcio do prolongamento a Jatobal exigiram
toda uma gama de servicos mesmo para trechos ja construidos. A
maioria das pontes, de madeira, tinham apoios feitos da denomina-
da “fogueira” de dormentes... Varios aterros estavam caidos... Ou-

30 Carta do engenheiro Carlos Telles ao presidente da FBC, datada de 31 de outubro de 1945.
AN-DFE.
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tros, ainda, por efeito de vazdo insuficiente das se¢Ges para buei-
ros e pontilhdes, sofriam solugdo de continuidade provocada pelo
represamento das aguas... Os cortes, por seu turno, nao tinham as
dimensées dos gabaritos normais.

A reconstrucio desse trecho foi sendo executada no decorrer dos
anos seguintes e o trafego, afinal, regularizou-se em toda a linha; quer
dizer, regularizou-se, mas em condi¢des precarias. Naquela época e por
todo o restante do tempo de existéncia da EFT, suas maquinas e vagdes,
gastos pelo tempo, necessitavam de reparos constantes, sendo extraordi-
nariamente dificultosa a substituicio de qualquer de seus componentes.

Os relatos acerca das condi¢oes sob as quais funcionava a EFT sio
numerosos. Pelo que se percebe de sua leitura, com referéncia a via férrea
propriamente dita, ¢ que seu trecho mais vulneravel era justamente o que
fora construido por ultimo. Em 1955, por exemplo, a situagdo era a se-
guinte: “... do km 0 até o km 82 esta relativamente boa e permite com um
ligeiro esforco entre os km 72 e 82, ser considerada em condicSes satisfa-
térias. Do km 82 em diante, a linha é um descalabro, uma salada de trilhos
velhos de 18, 20 e 25 quilos por metro, alguns até com 4 fraturas.”*' Nesta
época, estavam em trafego cinco locomotivas, das quais, quatro com capa-
cidade de tragdo entre 80 e 90 toneladas — trés carros por composi¢ao — e
uma que podia arrastar 180 toneladas — seis a sete carros.

Apesar do esforgo que se fez, no sentido de elevar o grau de eficién-
cia da ferrovia, na medida em que a producio das regides por ela servidas
foi crescendo, sua incapacidade para atender a demanda por transporte
foi se tornando mais evidente. Ja no inicio da década de 1950, as estacoes
terminais de Tucurui e Jatobal — principalmente esta —, ficavam repletas de

mercadorias aguardando oportunidade de embarque. Com o tempo, esta

31 Correspondéncia do diretor da EFT ao presidente da FBC, datada de 3 de margo de 1955.
AN-DFE.
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situagdo tendeu a se agravar, ndao obstante tenham-se realizado melhorias
consideraveis, tanto na via, quanto nas dependéncias a ela complementa-
res, como estacoes, armazéns, portos, etc.

Os dados acerca do transporte de mercadorias pela EFT sdo raros
e, ademalis, pouco confiaveis. Isto, porque a administra¢ao desta ferrovia,
sob diversas ditecdes, eivou-se de corrupg¢io e/ou descaso pelos dinheiros
da instituicdo — neste caso, igual que pela organizacio de seus papéis, tan-
to os de natureza contdbil, como de outras.”> Contudo, na documentacio
desta ferrovia (integrante do Fundo da FBC no Arquivo Nacional — DF)
podem-se encontrar dados referentes aos anos de 1953, 1954, 1957, 1962
e 1967, organizados segundo os totais das receitas auferidas mediante a
cobranca de taxas de transporte. Além da escassa confiabilidade de tais
dados, quanto aos valores financeiros arrecadados™, estes pecam pela irre-
gularidade de sua periodicidade e por terem sido organizados de maneira
agregada. Ainda assim, abstraindo as informacGes estritamente financei-
ras, servi-me de tais dados para organizar a Tabela 1, abaixo, classificando
por ordem decrescente de peso das cargas transportadas, segundo os dife-
rentes géneros de mercadorias (observadas as agregacGes procedidas nos

documentos originais):

32 Um dos trabalhos de minha autoria, mencionados na bibliografia — Estrada de Ferro Tocantins:
uma histdria de trucnléncia e corrupedo submersa em Tncurni — trata desta questao.

33 A omissdo de receitas recebidas pelo transporte de cargas era possibilitada pela conjugagio
de dois fatores: de um lado, a legislacido federal vigente a partir de 1945, pela qual as ferrovias
brasileiras ficavam autorizadas a usar parte das receitas obtidas mediante cobranga de tarifas,
para “execucao de melhoramentos essenciais e... renovagao de bens fisicos”. (Decreto-Lei n°
7.632, de 12 de junho de 1945); por outro, o 6rgao da FBC encarregado de examinar as pres-
tacoes de contas da EFT — a Junta de Controle — eximia-se da tarefa de fiscalizar e controlar a
aplicagdo das receitas obtidas por esta via, limitando-se cuidar das contas de verbas oriundas dos
coftres publicos federais — Orgamento da Unido, convénios com a Superintendéncia do Plano de
Valorizagido Econémica da Amazonia (SPVEA), etc. -, necessariamente submetidas a aprovagio
do Tribunal de Contas da Unido.
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TABELA | -
Cargas transportadas pela EFT,

segundo a ordem de grandeza em peso
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Chama-nos a atencdo, nos dados contidos na Tabela 1, de inicio,
o item “madeira”; isto é: em 1953 e 1954, conservou-se entre os ultimos
colocados, entre os itens transportados pela ferrovia, pelo critério de peso;
elevou-se em posicdo em 1957 (6° lugar), alcando-se ao primeiro lugar, no

comeco dos anos de 1960, posicdo que conservava no ultimo ano consi-
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derado na tabela. Este desempenho deve ter guardado relacio estreita com
0 boom, ocorrido nesta tltima década, da extra¢do de mogno na regiao do
médio Tocantins, a ponto de levar a espécie a uma situacdo proxima da
extingao naquela area.

Chama-nos a aten¢do, em seguida, o caso dos “combustiveis e lubri-
ficantes”, item que se conservou entre os primeiros colocados, conforme
a tabela em referéncia, ao longo do tempo. Estes produtos destinavam-se,
por certo, principalmente ao abastecimento de embarcag¢oes fluviais, visto
que o trafego de veiculos automotores terrestres, nas areas em foco neste
trabalho, inexistia ou era insignificante, ao longo do conjunto temporal
aqui considerado. Por outro lado, o item “vasilhames”, também sempre
bem colocado na tabela acima, constituia-se, pelo que pude deduzit, pre-
dominantemente, de recipientes vazios (tambores), usados para transpor-
te de combustiveis e lubrificantes. Chama também a atencdo o caso das
“oleaginosas e detivados” — castanha do Pard e améndoa do babacu —, um
dos principais itens transportados, ao longo do tempo aqui considerado
e que, ainda hoje, conserva importancia capital na economia da regiao do
médio Tocantins.

O item “estivas e armarinhos”, relativamente bem colocado na ta-
bela acima, ao longo dos anos, exige aqui algumas explicagdes. O termo
“estivas” compreende um leque consideravel de produtos manufaturados,
tais como: moveis, utensilios, tecidos, chapéus, calcados, medicamentos,
etc. O termo “armarinhos”, por seu lado, compreende outra variada gama
de artigos manufaturados (geralmente de pequeno volume), em épocas
recentes, tornados indispensaveis a confec¢io de indumentarias apropria-
das ao modo de vida dito “moderno”: linhas, botoes, pequenos aderecos,
etc. A pauta de comércio entre Goias e Belém, como se vé, diversificou-se
bastante, ao longo do tempo considerado neste trabalho, acompanhando
os avangos da chamada “civilizacdo” (a moda européia, ou “ocidental”)

sobre o territorio central do Brasil e seus habitantes.
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O item “couros e peles”, por fim, merece comentario: embora se
tenha conservado entre os ultimos colocados na Tabela 1, durante o con-
junto temporal nesta considerado, sua permanente presenca af indica que
Goias conservou, desde tempos memoriais (como vimos em parte inicial
deste trabalho) até época recente, o papel de abastecedor de tais matérias
primas ao mercado de Belém — e, por intermédio deste, bem provavel-
mente, a outros mercados, nacionais e estrangeiros.

O volume das importagdes/exportacoes entre Goias ¢ Belém, se-
gundo dados contidos em documentos produzidos pela EFT, aumentou
significativamente, durante a década de 50. Em 1951,** por exemplo, a
carga total transportada teria sido de aproximadamente 161.450 toneladas.
Na segunda metade desta década, este total teria crescido muito: 1955 —
2.069.059 toneladas, 1956 — 2.507.503 toneladas.® Na década de 1960,
entretanto, a atua¢do da EFT conheceria grave declinio: em 1966, por
exemplo, o total da carga transportada por ela teria caido para 473.927

toneladas.*

Consideragdes finais

A desativacdo da Estrada de Ferro Tocantins veio a ser determinada
pela presidéncia da Republica, sob o regime militar da Revolucio de 1964,
em maio de 1966. Em dezembro de 1967, a prépria FBC foi extinta, oca-
sido em que foi substituida, enquanto estrutura administrativa, pela Supe-
rintendéncia do Desenvolvimento da Regido Centro-Oeste (SUDECO).

Para atuar na regido amazonica, fora criada, um pouco antes, a Superin-

34 Segundo quadro demonstrativo do movimento de cargas e passageiros, etc. enviado pelo
ditetor da EFT ao presidente da FBC, mediante o Of. EFT-EB-85, de 10/10/1951. AN-DE
35 Estrada de Ferro Tocantins, Exposicao de Motivos. Documento assinado pelo entdo diretor da
EFT — José Marcos dos Santos —, datado de 8 de junho de 1957. AN-DE

36 Boletim Administrative, n° 4, de 5/5/67. Este boletim da EFT teve poucos nimeros, todos
editados neste ano.
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tendéncia do Desenvolvimento da Amazénia (SUDAM). Esta institui¢io
viria a desenvolver atividades em extensas areas da regido Centro-Oeste,
compreendidas na zona chamada “Amazonia Legal”, af incluida a regido
do Araguaia-Tocantins. Nesta regido, sobrepuseram-se, entdo, agdes das
duas superintendéncias, ambas vinculadas ao também recém-criado Mi-
nistério do Intetior. Em meados da década de 70, iniciou-se a construcio
da barragem de Itaboca, parte das obras de construcio da Usina Hidrelé-
trica de Tucurui. Desde 1984, os trilhos da EFT acham-se submersos nas
aguas da represa que alimenta esta hidrelétrica.

A partir da década de 40, dois fatores contribufam para esvaziar
de importancia a EFT e, bem assim, o comércio e demais transagoes de
negbcios entre a regido do Araguaia-Tocantins e a praga de Belém. Um
deles foi o extraordinario poder de atracao que a regiao Sudeste do pais,
em processo de industrializacdo da economia, passara a exercer sobre esta
regido, processo alimentado pelo estabelecimento de meios modernos
de transporte e de comunica¢io entre ambas. Desde a década de 1930,
a sub-regido leste de Goias achava-se ligada, por ferrovia, aos mercados
dos principais centros urbano-industriais do Sudeste: Sio Paulo, Rio de
Janeiro e Belo Horizonte. Naquela mesma década, estabeleceu-se ligacao
rodo-ferroviaria entre a sub-regidao sudoeste de Goias e aqueles mesmos
centros. No final da década de 1940, cerca de 80% da producio agricola
golana escoava-se por essas vias (Cabral, 1949). O excedente de produ-
¢do em pecudria, entdo o elemento motriz da economia regional goiana,
transportava-se a pé, nestas mesmas direces.

Outro fator foi o estabelecimento, na segunda metade da década
de 1950, de uma rede rodoviaria, de enorme extensio, ligando o Planalto
Central do pais — a partir de Brasilia, na época, em construcdo — as regides
mais remotas do pais. Uma das novas estradas construidas foi a rodovia
Belém-Brasilia, a qual, desde entdo, vem se constituindo em principal rota

de comunicacio e comércio entre o centro do pais e a chamada Amazbnia
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Oriental, representando também o papel de principal eixo de desenvolvi-
mento econdomico de toda a regido tocantinense — norte do atual estado de
Goias e estado do Tocantins.

Entre as décadas de 40 e 70, consolidaram-se, em territorio goia-
no, trés importantes centros urbanos — Goiania, Brasflia e Anapolis —, os
quais, desde esta ultima década, vém registrando acelerado desenvolvi-
mento industrial, crescentemente, sob métodos modernos de produgio; e
isto ocorreu também em relacdo ao setor de servicos, inclusive no que diz
respeito a atividades complexas do setor terciario. Os dois primeiros cen-
tros urbanos foram implantados por iniciativa governamental, para servi-
rem de capital, respectivamente, do estado de Goias e do Brasil, enquanto
o ultimo foi objeto, nesta década, de um projeto federal de consideravel
envergadura, a instalagdo do Distrito Agro-Industrial de Anapolis (DAIA).
Na década de 1970, por outro lado, a regido Centro-Oeste foi objeto de
diversos programas federais de incentivo ao desenvolvimento econémico,
coordenados pela SUDECO e/ou pela SUDAM, sobretudo em atividades
da agricultura moderna, usando-se tecnologias de elevada produtividade.

Nas dltimas décadas, a economia e a popula¢io da regido Centro-
-Oeste cresceram em ritmo acelerado. No primeiro caso, o crescimento
desta regido superou a média alcancada pelo conjunto do pais. Para isto,
os ultimos tempos do regime militar foram decisivos: entre 1970 e 1985, o
PIB regional registrou um crescimento anual de perto de 11%, enquanto
o nacional foi de 7,5%. Por outro lado, no periodo entre 1970 e 1980,
enquanto a popula¢do brasileira crescia a uma média anual de 2,3%, a da
regido Centro-Oeste aumentava a uma média de 3,7% ao ano. Na década
de 1980, os percentuais de crescimento populacional foram semelhantes:
Brasil — 1,8% ao ano; Centro-Oeste — 1,9% (Galindo; Santos, 1995, p.
164-165). Nos dias atuais, a economia regional desenvolve-se com base
em seus recursos naturais, sobretudo nas possibilidades oferecidas pelo
cerrado (eco-sistema préprio do Planalto Central brasileiro) a agricultura

comercial e a produgio agroindustrial.
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GOIANOS E PAULISTAS |
NA INTEGRAGRO ECONOMICA DE GOIAS

Paulo Roberto de Oliveira

No alvorecer do Império Brasileiro, a camada dirigente da entio
provincia de Goids observava com aten¢io o avanco dos trilhos da Com-
panhia Mogiana de Estradas de Ferro pelos “sertoes” adentro, rumo ao
seu territério. Pautada em uma idéia de diversificacao da carga e de domi-
nio do comércio das regides centrais do Brasil,' a ferrovia do grande capi-
tal cafeeiro parecia marchar de forma irremediavel rumo a regido que, até
poucas décadas, tinha como principal plano de integracio a ligacio com a
praga comercial de Belém do Para, em franca expansao ao final do século
XIX e inicio do século XX.

Muitos eram os interesses e expectativas envolvidas no projeto de
integracio econémica de Goias. Os paulistas buscavam expandir seu do-
minio econdémico;® os paraenses buscavam o mesmo, contrapondo-se ao
projeto paulista. Ja os goianos, esperavam por meios de transportes que
poderiam, nas palavras dos agentes histéricos, desenterrar as riquezas que
jaziam naquele solo.

O avang¢o da Companhia Mogiana rumo ao atual Centro-Oeste nao

obteve o éxito esperado. Varios motivos fizeram com que a diretoria da

i0 is” aqui tratadas sdo aquelas que atualmente correspondem a regido Centro-
1 As “regiGes centrais
-Oeste do Brasil.
2 Como ficara claro ao longo do texto, os interesses eram diversos mesmo entre os paulistas.
De maneira alguma queremos aqui afirmar que um arranjo simples levou a expansio ferroviaria
para além das fronteiras de Sao Paulo. Foram interesses conjugados de maneira complexa de
diferentes formas, em diferentes momentos.
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ferrovia desistisse da empreitada, para a qual inclusive ja detinha os direi-
tos. Naquele momento entrou em cena uma nova ferrovia, criada exclu-
sivamente para servir ao solo goiano: a Estrada de Ferro Goias, projeto

concretizado parcialmente nas primeiras décadas da Republica.
Goias: a distancia do litoral

Distante do litoral e marcado durante sua histéria pelo problema da
falta de transportes, Goids s6 passou a ser solicitado com maior assidui-
dade a partir da descoberta de ouro em seu solo pelo paulista Bartolomeu
Bueno da Silva, o Anhanguera.

Como ¢ caracteristico do perfodo e da atividade, como defendem
varios autores goianos, a extracao do ouro deixou muito pouco para Goias;
primeiro, a exploracdo deste metal, como nos mostra Caio Prado Junior,
foi predatéria, montando estruturas que, surgidas no meio de terrenos
desertos, na maioria dos casos também decairam com o fim da mesma de
maneira tdo brusca como surgiram. Em segundo lugar, ainda como afirma
Caio Prado Junior, a extracdo do ouro se colocava perfeitamente nos qua-
dros do Sistema Colonial, no qual o Brasil tinha como principal razio de
existir o fornecimento de riquezas para a sua metrépole.

Apés o ciclo goiano do ouro, terminado em meados do século
XVIII, mais uma vez Goias foi abandonado a prépria sorte. Os caminhos
continuavam o0s mesmos, tao precarios como sempre; a diferenca tnica é
que entdo nao havia mais o que buscar em terras goianas (CHAUL, 1997).
Dai por diante, as autoridades locais se debateram contra o isolamento,
buscando formas de reintegrar-se em um panorama mais amplo de trocas
econdmicas.

No contexto colonial, Goids, apds a exaustdo da maioria de suas
minas, pouco interesse possuia para as autoridades metropolitanas portu-

guesas. Sua contribuicdo para a riqueza da coroa ja estava dada. Foi com a
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emancipagio politica brasileira que as autoridades locais de fato passaram
a se esforgar no sentido de sua integragiao econémica.

Num momento anterior a “febre” ferroviaria e a grande expan-
sao da economia paulista, ainda no século XIX, Alencastre, administrador
goiano entre 1861 e 1862, ao empreender o que chamou de investigacao
histérica sobre Goias, concluiu que a administragdo colonial, ao proibir o
comércio por tios, foi uma das grandes culpadas pela estagnacio econémi-
ca que constatou. Defendia como melhor caminho para Goids a integra-
¢do econdmica com mercados mais amplos por meio da navegacao fluvial,
que ligaria esta provincia central a Belém do Para (ALENCASTRE, 1979,
p- 15).

Mesmo o Governo Imperial, no terceiro quarto do século XIX, agiu
para o estabelecimento de ligagSes entre Goias e Belém do Para. Porém,
todas as tentativas esbarraram na auséncia de capitais para investimento e
na falta de uma resposta econémica rigorosa do norte goiano (Relatérios
do Ministério da Agricultura: 1860-1875).

Foi s6 no final do século XIX que a posicao dos goianos com re-
lagdo a integracdo econdémica se modificou. Com o avanco da economia
paulista e com a “febre” ferroviaria que tomava conta dos projetos das
elites brasileiras, os goianos desviaram seus olhares do Norte, do porto
de Belém do Para, para o atual Sudeste. Os projetos ferroviarios paulistas
eram os que avang¢avam mais rapidamente e Sao Paulo se colocava nio s6
como meio para o escoamento dos produtos goianos, mas também como
um mercado promissor para estes.

A mudanga de posi¢do das elites goianas pode ser colocada em um
conjunto mais amplo de transformacdes, onde o norte agrario — Norte e
Nordeste atuais — perdiam for¢a econdmica e politica frente a ascensio
das economias de Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Evaldo Cabral de Mello
investigou este processo no livto O Norte agrario e o Império. Para Mello,

um dos fatores que demonstram a acdo do Governo Imperial no estimulo
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a economia do Sul e o abandono da economia do Norte foi a proliferagao
das garantias governamentais para a construcao de ferrovias nas provin-
cias do Rio de Janeiro e Sdo Paulo e a diminui¢io dos mesmos nos estados
do Norte (MELLO, 1984).

Nio se pode imaginar que em uma provincia/estado das dimensoes
de Goias do final do Império e da Primeira Republica, apesar do patco
povoamento, pudesse haver unanimidade sobre a maneira como deveria
proceder-se para alcangar a tdo perseguida integra¢do econémica. Como
¢ evidente, o projeto de integracdo econdmica via Sao Paulo favoreceria
principalmente os grupos baseados na regiao sul do estado. Como de-
monstra Itami Campos, dentre os politicos goianos do periodo, havia um
claro predominio dos grupos do sul (CAMPOS, 1987).

As queixas dos habitantes do norte de Goids com relacdo a sua
situagdo politica e econdmica ficaram evidentes em diferentes momentos.
Os grupos politicos do norte sempre se sentiram preteridos com trelagdo
a0s pequenos avangos economicos da provincia/estado. Sentiam-se aban-
donados a propria sorte, sem poder contar com o apoio dos sulistas que
ocupavam o executivo goiano.

De qualquer maneira, tanto o norte quanto o sul de Goias se de-
batiam com a necessidade de estabelecimento de meios de transporte
que pudessem desenvolver a economia goiana. No final do século XIX,
o Governo Imperial designou um paulista para a presidéncia de Goias.
Leite Moraes, membro da elite paulista e politico de boas relacbes com a
diretoria da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, defendeu em suas

Memorias de viagem que a melhor saida para a grande provincia seria a

3 Nao ha na historiografia uma divisdo mais exata entre o que ¢ tratado como norte e sul de
Goids. Aqui, como em nossa dissertacio de mestrado, entendemos o sul goiano com a regido
mais proxima a Sao Paulo e que poderia ser contemplada pelo projeto de integragao ferroviatio.
O norte seria a regido distante do centro administrativo, que tinha como sua maior possibilidade
de integra¢ao econémica a ligagdo com Belém do Para.
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ligagdo com Sao Paulo por meio da extensao dos trilhos desta companhia
(MORAES, 1995).

Para chegar até Goias, Leite Moraes percorreu parte do caminho
por meio da ferrovia; da ponta dos trilhos adiante seguiu a cavalo até seu
destino, a cidade de Vila Boa, entdo capital de Goias. Durante sua viagem
n3o deixou de registrar os perigos e dificuldades do percurso. Em seu
retorno seguiu pelo norte da provincia, chegando até o porto de Belém.

Priorizava o projeto do sul, mas ndo desprezava as ligagées com Belém do
Para (MORAES, 1995).

Figura 1: Percurso de Leite Moraes até a capital goiana
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Fonte: MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem: introdugao, cronologia e notas de
Antonio Candido. Sio Paulo: Cia. das Letras, 1995, p. 31.

A Republica, agao goiana e paulista
O isolamento de Goias ficou mais uma vez evidente com os fatos

que ocorreram apds a Proclamacdo da Republica. Nos tempos imperiais

as mudangas de gabinete demoravam semanas para chegar até a cidade de

83



GOIANOS E PAULISTAS NA INTEGRACKO ECONOMICA DE GOIAS

Vila Boa; com a mudanca de regime o descompasso nio foi diferente. O
movimento de 15 de novembro sé foi conhecido em terras goianas em
cinco de dezembro (FERREIRA, 1980, p. 66-68).

Republicanos histéricos e liberais, no momento do estabelecimento
da Republica, estavam juntos na politica goiana, alianga resultante de uma
unido familiar entre a familia Bulhdes e o lider do grupo republicano Gui-
mardes Natal. Com esse movimento, mesmo nio estando no Executivo do
Estado, Leopoldo de Bulhdes conseguiu alcangar a chefia local.

Acompanhando as mensagens do governo goiano, nos deparamos
com as recorrentes citacdes a condicao de crise da economia local e a
falta de meios de transporte modernos, os quais eram sempre apontados
como a solucdo para os problemas do estado. No final do século XIX e
primeiros anos do XX, a principal preocupagio do grupo de Leopoldo de
Bulh&es era com a possibilidade de atragao da Companhia Mogiana de Es-
tradas de Ferro, que ao final do perfodo imperial encontrava-se na cidade
de Uberaba, no Triangulo Mineiro.*

A CMEF foi organizada em 1872, tendo como primeiro objetivo
a construcao de uma estrada de ferro que ligasse as cidades de Campinas
e Mogi Mirim com um ramal para Amparo, como estabeleceu a lei pro-
vincial n® 18, de 18 de marco de 1872 (PESSOA JUNIOR, 1886). Apesar
deste primeiro passo modesto, as pretensoes da diretoria da CMEF eram
muito maiores; esta concessao fol so a primeira, de varias que se seguiram.
Ao final do século XIX, a companhia possuia um plano de extensio até
Cuiaba, passando por Goias (PESSOA JUNIOR, 1880).

A visdo estratégica da elite paulista com relagdo as regides centrais
do Brasil fica evidente nos planos da Companhia Paulista de Estradas
de Ferro, concorrente direta da CMEF e possuidora de planos similares.

Apesar disso, a principal disputa entre ambas era pelas zonas paulistas

4 Passaremos a nos referir a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro pela abreviagilo CMEE.
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produtoras de café. Muitas vezes, a estratégia das ferrovias consistia em
conseguir concessoes que bloqueassem o avancgo da concorrente. Segundo
estudos, o tracado sinuoso das duas principais ferrovias paulistas se deve
a esta disputa.

Podemos apontar como dois os motivos principais que levaram a
CMEF a ultrapassar as fronteiras paulistas e adentrar as terras mineiras
— do Triangulo Mineiro — no final do século XIX. Em primeiro lugar,
podemos destacar a limitagdo de sua zona de expansiao em Sao Paulo; para
oeste, no rastro da marcha do café, a CMEF nio podetia seguir, bloqueada
pela zona de privilégio da Companhia Paulista de Estradas de Ferro; este
¢ o motivo apontado por Flavio Saes. Saes defende que o avango da Com-
panhia Mogiana ocorreu em busca de areas produtoras de café, produto
que constituia a principal fonte de ganho da empresa (SAES, 1981, p. 18).
Em segundo lugar, destacamos a busca por produtos do Brasil Central,
tidos como fator de garantia de receitas para a ferrovia nos momentos de
flutuagio dos pregos do café.

Segundo Vugman, em dissertacdo sobre a Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro, desde sua fundaciao a mesma ostentava entre seus ob-
jetivos “varar os sertOes paulistas e alcangar, através do Triangulo Mineiro,
o coracdo de Goias” (VUGMAN, 1976, p. 90). Além disso, no livro de
Pessoa Junior, encontra-se a proposta da CMEF ao Governo Imperial,
datado da década de 1880, que pretendia prolongar os trilhos até Cuiabd,

passando por Goias:

Prolongar a linha de Casa Branca, atravessar o Rio Grande, passar
nas imedia¢Ges de Uberaba e dali encontrar o Paranaiba em Santa
Rita ou intermedia¢oes, e desse ponto ao povoado de Rio Grande
na margem esquerda, dirigir-se em continuagao a Santana da Cha-
pada e finalmente 4 cidade de Cuiaba (PESSOA JUNIOR, 1880).

Apesar da ndo concretizagdo, os projetos existitam. Cabe entio

questionar os motivos que impediram a CMEF de chegar até Goias. Va-
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rios fatores fizeram com que a ferrovia de propriedade do grande capital
cafeeiro nao chegasse ao destino tragado em sua fundagao; em primeiro
lugar, a crise cambial da década de 1890 tornou a extensdo da ferrovia
muito mais cara; portanto, os gastos envolvidos ultrapassaram as expec-
tativas de seus diretores. Além disso, atentando para a movimentacdo da
ferrovia em solo triangulino e para as falas de sua diretoria, encontradas
nos Relatérios do Ministério da Agricultura, o empreendimento de busca
de novos produtos nio obteve o sucesso esperado (OLIVEIRA, 2007).

Por isso mesmo:

quando se esgotaram os capitais nacionais e surgiu a necessidade
da contracio de empréstimos, a diretoria priorizou a busca das zo-
nas cafeeiras possiveis, as do sul de Minas, para onde entdo se dire-
cionou a expansdo da empresa, e no as zonas ligadas a importacdo
de sal e exportacio de gado. Basta atentar para o comportamento
da companhia nos primeiros anos da Republica. Ha de se notar
que, como se ndo bastasse isso, a crise dos transportes da década

de 1890 veio a tornar os prolongamentos ainda mais caros (OLI-

VEIRA, 2007, p. 65).

Em 1889, o Relat6rio do Ministério da Agricultura trazia a posi¢ao
da Companhia Mogiana sobre a extensdo de sua linha até a cidade de Vila
Boa de Goias. Dizia que a companhia declarava-se incapaz de avancar para
além de Araguari, dado o grande capital necessario para a constru¢iao do
trecho. Alegava também a insuficiéncia da garantia de juros para cobrir
os déficits da linha em trafego e o fraco desenvolvimento da zona inte-
ressada, que ndo trazia grandes perspectivas (Relatério do Ministério da
Agricultura, 1889, p. 571).

A CMEEF desistiu do prolongamento, tendo como sua ultima es-
tacdo no caminho para Goias a da cidade de Araguari, proxima da divisa
com este estado central. Isso, porém, nio riscou o nome da Companhia
Mogiana do processo de integragdo economica de Goias. Detentora da

concessao federal para a construgdo da continuagao do chamado Ramal
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Cataldo, entre Araguari e Vila Boa de Goias, e com a obrigacio de cons-
trui-lo, a ferrovia paulista conseguiu repassa-lo a outra, a Companhia de
Estradas de Ferro Alto Tocantins, mais tarde rebatizada com o nome de
Estrada de Ferro Goias (Relat6rio do Ministério da Agricultura, 1904, p.
546). Caberia ainda a CMEF, em trafego mutuo com a Estrada de Ferro
Goias, o escoamento de parcela consideravel dos produtos goianos.

Foi o decreto n® 5.349, de 18 de outubro de 1903, que modificou
o tracado da Companhia de Estradas de Ferro Alto Tocantins para que
tivesse seu inicio em Araguari ou proximidades, estendendo-se até a cidade
de Vila Boa de Goias, com direito a explora¢ao de trecho da navegacio do
rio Tocantins (Relatério do Ministério da Fazenda, 1904, p. 546).

O tracado da Estrada de Ferro Goias dividia-se em duas partes; a
parte tida como principal se ligaria a Estrada de Ferro Oeste de Minas, na
cidade de Formiga; a linha que ligaria Araguari a Vila Boa de Goias era tida
como um ramal da primeira. A linha tronco, pelas dificuldades oferecidas
pelo terreno mineiro, era a mais dificil de concretizar.

Apesar da concessao, o inicio das obras ndo ocorreu imediatamen-
te; em 19006, as mensagens do governo de Goias continuavam a tratar da
falta de meios de transporte adequados que pudessem incentivar a produ-
¢do econémica da regido sul goiana. Importante destacar que o momento
da constituicao da Estrada de Ferro Goias foi marcado no estado por
mudangas politicas importantes. Naquele mesmo periodo ocorreu o pri-
meiro grande abalo na lideranca da familia Bulhdes: o governo Xavier de
Almeida, que durou de 1901 a 1905. Tendo chegado ao poder com o apoio
de Leopoldo de Bulhées, Xavier de Almeida aos poucos se aproximou dos
adversarios de outrora, o que desencadeou o seu rompimento com o chefe
da familia BulhSes em 1904 (CAMPOS, 1987, p. 71).

O governo Xavier de Almeida, continuado por Miguel da Rocha
Lima, empreendeu a reorganizagdo da arrecadagdo estadual; isso deixou
os grandes criadores de gado e agricultores goianos pouco satisfeitos. Em

1909 o grupo de Xavier de Almeida foi deposto e a familia Bulh&es voltou
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ao poder, em grande parte devido a este descontentamento por parte dos
criadores de gado e ao prestigio politico nacional de seu lider (CAMPOS,
1987, p. 72).

Itami Campos utiliza este acontecimento para defender uma tese
que é vastamente rechacada pela historiografia goiana. Segundo ele, o fato
de a ferrovia ter dado seus passos fundamentais durante a vigéncia de um
governo local hostil a Leopoldo de Bulhées demonstra que este havia
agido até entdo contra os projetos ferroviarios que serviriam Goids. A
leitura das mensagens do governo demonstra justamente o contrario; em
momento algum, independente do grupo politico no poder, faltaram men-
¢des a importancia da ferrovia e a necessidade de prover o estado de meios
de transporte eficazes. Além disso, os projetos ferroviarios dependiam da
alcada federal, na qual Leopoldo de Bulhdes possuia grande influéncia,
tendo servido em mais de um ministério.

Foi em 1911 que as mensagens do governo goiano trouxeram a
noticia da chegada da ferrovia até o estado. O trecho da mensagem que
tratava da EFG foi marcado pelo otimismo dos politicos goianos com a
possibilidade do inicio de um novo tempo, caracterizado pela prosperi-
dade (Mensagem 1911, p. 66). Em 1914 foi anunciada a inaugurac¢io das
estacoes de Cataldo e Ipameri; era tida como certa a inauguracao de uma
ponte sobre o rio Corumba e a chegada a Anapolis para breve. Em 1924 as
mensagens ainda tratavam da necessidade de construgdo da ponte (Men-
sagem 1924, p. 70).

Ao mesmo tempo em que a EFG avangava os primeiros quilébme-
tros em solo goiano, mais uma mudangca politica significativa tomou conta
do estado; em 1912, com a politica das salvagies de Hermes da Fonseca,
o grupo de Leopoldo de Bulhées foi deslocado do poder goiano e em
seu lugar assumiu um novo grupo politico, agora liderado por Antonio
Caiado, antigo aliado dos Bulh6es (MORAES, 1974, p. 187). Leopoldo de
BulhSes pagou o prego politico por seu apoio a Rui Barbosa, candidato

dos paulistas, contra Deodoro da Fonseca.’

5 A Politica das Salvagbes de Hermes da Fonseca foi aquela por meio da qual este presidente,
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Moraes, em seu livto Histdria de uma oligarquia: os Bulbées, relata um
fato interessante ligado 2 mudanca do comando estadual, sintoma das di-
ficuldades dos meios de transporte e da velocidade do circuito de infor-
magdes ainda em 1912. Naquela data, o Governo Federal mandou um
telegrama para Rodrigues Jardim, entregando-lhe o comando do executivo
estadual. Durante a histéria goiana, a distancia em relagdo a capital bra-
sileira havia tornado possivel um curioso expediente: o recebimento de
informacGes falsas. No Império, as mudancas de gabinete tinham que ser
testadas com o envio de correspondéncia pelo novo grupo politico no po-
der, pedindo a exoneragdo de algum funcionario ligado ao partido rival. Se
esta era atendida, entdo as informacoes eram verdadeiras. Em 1912, Eugé-
nio Jardim utilizou o mesmo meio de confirmagio; telegrafou pedindo a
exonera¢do de um parente de BulhGes que ocupava um importante cargo
estadual. Quando o pedido foi atendido, teve certeza de que o telegrama
antes recebido era de fato valido (MORAES, 1974).

A mudanca desencadeada pela politica das salvagies em Goias teve
como consequéncia o estabelecimento de novas relagdes de poder que
contemplavam a capital Vila Boa, Morrinhos e Porto Nacional, colocando
a familia Caiado no centro do novo arranjo, sem que contudo houvesse
grandes mudancas administrativas. Independente da mudanga politica, a
ferrovia avancava dentro do territério goiano. A estag¢do de Cataldo, uma
das mais importantes da EFG, foi inaugurada em 1914, portanto, ja no
periodo de dominio do novo grupo.

Até 1930 a EFG nio havia ainda atingido o seu destino, a cidade
de Vila Boa de Goiss, capital do estado. Segundo Barsanufo Gomides
Borges, o avanc¢o da ferrovia aconteceu em meio a varios problemas; des-

tacando as palavras do autor:

adversario da elite paulista do PRP, buscou substituir as elites estaduais que apoiaram o candida-
to sustentado pelos paulistas, o baiano Rui Barbosa.
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Sérias criticas foram feitas ao desenvolvimento das obras da es-
trada. Os servicos eram executados sem método e sem ordem,
paralisados a todo o instante ou atacados morosamente, muitas
vezes com reduzidas turmas de operarios. Tecnicamente, portanto,
a construcio da Estrada de Ferro Goias apresentou sérias deficién-
cias, as quais foram agravadas pelo precario estado de conservagio
e de quase abandono da linha no perfodo. Devido a estas deficién-
cias técnicas, boa parte do orgamento destinado ao prolongamento
da ferrovia foi gasta em servicos de reparo e reconstrucdo dos
trechos ja em trafego [...] A linha tronco de Formiga foi deficita-
ria durante todo o periodo em que pertenceu a Estrada de Ferro
Goias, ou seja, desde o perfodo em que o trafego foi iniciado, até
a sua incorporacio a Estrada de Ferro Oeste de Minas em 1920
(BORGES, 1994, p. 72).

Além disso, segundo Borges, as elites locais nada fizeram para au-
xiliar o avanco da ferrovia, ja que o atraso seria uma maneira de manter a
dominacao de Goias. Aqui, Borges segue Itami Campos, primeiro a defen-
der a tese da manutencido do atraso. Outro argumento colocado pelo autor
¢ a possivel interferéncia de grupos sociais mineiros para a manuteng¢ao da
ponta dos trilhos em Araguari, onde estava estacionada a CMEE.

Seria facil comprovar a existéncia de protestos com rela¢do a cons-
trucao da EFG por parte dos comerciantes de Araguari. Os estudos sobre
a ferrovia trazem varios exemplos sobre este tipo de atitude quando uma
cidade sentia-se ameacada pelos desdobramentos do avanco da ferrovia.
Quando as pontas dos trilhos chegavam até uma localidade, os produtos
de um raio de distancia consideravel passavam a convergir para ela, expan-
dindo o comércio e a estrutura urbana. Quando os trilhos prosseguiam
grande parte dos negdcios criados pela ferrovia seguiam com eles. O caso
do avango da Companhia Mogiana no Tridangulo Mineiro evidencia este
processo (OLIVEIRA, 2009).

A situagdo de Araguari como importante centro comercial no con-
tato com os estados de Goias e Mato Grosso era recente; datava da che-

gada da Companhia Mogiana até aquela cidade. Nio era, portanto, uma
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cidade marcada pela atuagdo de uma elite comercial com as décadas de
existéncia suficientes para a constru¢ao de uma rede politica ampla, capaz
de deter a construcdo da Estrada de Ferro Goias a partir dali.

Por outro lado, também ndo parece que o governo do Estado de
Minas tenha se envolvido a ponto de jogar toda a sua for¢a contra o pro-
jeto de construcdo da EFG; mesmo porque o tracado da linha tronco da
ferrovia atendia aos interesses dos governantes estaduais.

Para entender os percalgos na extensio da linha, temos que relem-
brar que a EFG dividia-se em duas partes: a linha tronco que atravessaria
parte de Minas e a linha de Araguari a Vila Boa de Goias. Enquanto o
primeiro trecho apresentava déficits constantes, o trecho que servia ao sul
de Goiss, durante todo o tempo, apresentou saldos. Isso explica a rapida
expansio da linha até 1914.

Enquanto o trecho entre Araguari e Vila Boa seguia a ritmo ace-
lerado, a linha tronco enfrentava enormes dificuldades técnicas. Por isso,
em 1914, o Governo Federal decidiu responsabilizar-se pelos trabalhos de
construcio da ferrovia. Em 1920 o trecho da linha tronco foi incorporado
a Estrada de Ferro Oeste de Minas, enquanto a linha que servia ao sul de
Goias — e que manteve o nome da EFG — passou a ser administrada dire-
tamente pelo Governo Federal. Foi a partir destas interven¢des que a mat-
cha da ferrovia rumo a capital goiana diminuiu sua intensidade, chegando
mesmo a se estagnar durante anos. Também ndo podemos nos esquecer
que em 1914 a EFG se deparou com um dos seus maiores obstaculos, o
rio Corumba.

O governo goiano recebeu com otimismo a noticia do encampa-
mento da EFG; apds anos esperando pelo avanco dos trilhos, o entao

governador de Goids escreveu as seguintes linhas em sua mensagem:

Passando a ser proprio da Unido esta estrada, cuja extensiao de
Araguari a Roncador é de 182.536 quilémetros quadrados [sic],
devemos com justo motivo supor que, em pequeno trato de tem-
po, estara satisfeita a nossa maior aspiracio e removido o unico
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embaraco que encontrava o Estado para dar expansio as grandes
riquezas que possui e a0 seu progresso econdomico.

Nio foi deste feito que as pretensdes dos dirigentes goianos foram
alcancadas. Até 1930 a EFG pouco avangou, se encontrando neste ano

ainda distante de Vila Boa de Goias.

Consideragdes finais:
Projeto frustrado ou parcialmente realizado?

Pode parecer a primeira vista que a nao chegada da EFG até a cida-
de de Vila Boa de Goias constituiu uma derrota para a camada dirigente e
agricultores goianos interessados. Afinal, desde o inicio o que defendiam,
em primeiro lugar, era a chegada dos trilhos até a capital goiana.

Os resultados constatados, no que se refere aos numeros da econo-
mia goiana e da proje¢do do estado no panorama nacional, demonstram
o contrario. Apesat de ainda nio existirem estudos que empreendam uma
reflexdo sistematizada sobre a producio goiana em torno do circuito for-
mado pela EFG e CMEF, fontes que tratam do panorama mais geral do
estado ou da producio nacional deixam claro o avanc¢o da economia do
sul goiano.

No censo de 1920 Goias figurava com destaque na produgio de
gado e de arroz. Na producio de gado, o estado aparecia em quinto lugar,
atras de Rio Grande do Sul, Minas Gerais, Sdo Paulo e Bahia. Na produgio
de arroz figurou em quarto lugar, atras de Sao Paulo, Minas Gerais e Rio
Grande do Sul.

Os governantes e produtores goianos souberam muito bem como
tirar proveito da chegada da ferrovia até o estado, mesmo que esta niao
tenha servido aos diferentes recantos do mesmo. Quando se depararam
com as dificuldades de avanco da ferrovia e notaram que apesar de todos

os seus esforcos esta era uma questdo que fugia a seu raio de atuagao,
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os governantes goianos se renderam a uma soluc¢io realista e de grande
resultado: a construgdo de estradas de rodagem que ligavam diferentes
localidades a linha da EFG.

A construgio de estradas de rodagem, além de incentivar o aumen-
to da produgio, também agia sobre a EFG, fazendo com que suas rendas
aumentassem sem que houvesse a necessidade de estender a linha. Ao
mesmo tempo, aumentava a oferta de alimentos para os centros consu-
midores.

Em 1920 a mensagem do governo trazia a seguinte informagao:

[...] por avaliar os incalculaveis danos advindos para o Estado com
as dificuldades de transportes com que lutamos, compreendi che-
gado o momento, ja que isso o permitem as condi¢oes financeiras
da nossa terra, de apressar a execucdo de um plano de viagio goia-
na, a comegcar pelas estradas de rodagem; aguardando confiante,
também, a promessa do Governo Federal de prolongar a nossa via
férrea (Mensagem, 1920).

As novas condi¢bes, que propiciaram a constru¢ao das estradas de
rodagem, segundo nossa analise, foram criadas pelo aumento das rendas
causado pela chegada da ferrovia ao estado. Ainda em 1920 se encontra-
vam em trafego as estradas de Santa Rita a Jatai, passando por Rio Verde;
de Santa Rita a Morrinhos; de Roncador a Bonfim; de Roncador a Trinda-
de, passando por Campinas e de Rio Bonito a Jatai.

Oito anos depois, ja havia uma estrada que ligava Bela Vista a Ita-
berai, Anapolis a Anhumas. |4 estava inaugurada a estrada de rodagem da
cidade de Vila Boa de Goias a Leopoldina, além de uma estrada nova para
Jaguara. Estavam em construcio outras de Vila Boa de Goias a Palmeiras.
As obras eram construidas por particulates com incentivos estaduais e
federais (Mensagem, 1928).

As estradas possuiam um papel que ultrapassava os aspectos eco-

némicos; a integragdo promovida por elas era também politica. As estra-
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das facilitavam o controle exercido pelo grupo politico no poder sobre
diferentes recantos do estado em um momento em que aumentava em
todo o Brasil o descontentamento com o arranjo politico-econémico da

Primeira Republica.

[...] desde que avultaram as receitas da Regido como um todo (Cen-
tro Oeste), em razdo da sua nova integra¢io a economia nacional,
a grande destinag¢do das verbas foi no sentido de arma-lo militar-
mente seja para afirmar o caudilhismo dos detentores do poder,
seja para contrapostar coronéis do interior. Ainda em principios
do século as armas eram os nostalgicos panfletarismo da impren-
sa. Depois da Primeira Guerra Mundial serdo piquetes da Forga
Publica, até que a Coluna Prestes deu razdo para que em quase
todo o pafs os estados se armassem ainda mais ostensivamente

(BERTRAN, 1988).

O circuito econémico formado pela CMEF e EFG possuiu dimen-
sOes que tornam evidente o seu papel, nao s6 para a economia goiana, que
mesmo em intensidade menor do que esperava conseguiu a sua integragao
econdmica, mas também para a economia paulista, que se serviu deste de
diferentes maneiras.

Wilson Cano, ao tratar da economia paulista, descteve seu funcio-
namento em termos de complexo econémico, formado pelas seguintes
partes:

I) a atividade produtora de café;

II) a agricultura produtora de alimentos e matérias primas;

11I) a atividade industrial;

IV) a implantacio e desenvolvimento do sistema ferroviario pau-
lista;

V) a expansio do sistema bancario;

VI) a atividade do comércio de importagio e exportacio;

VII) o desenvolvimento da atividade criadora de infraestrutura;

VIII) a atividade do Estado, tanto o governo federal como o esta-
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dual, principalmente pela 6tica do gasto publico (CANO, 1977, p. 20, 21).

Refletindo sobre o trabalho de Wilson Cano, tendo em maos a ana-
lise por nés empreendida, podemos destacar a importancia do circuito
tratado para a economia paulista de duas formas: em primeiro lugar na
valoriza¢do do setor ferroviario, garantindo o aumento de suas receitas —
lembremos que, mesmo ndo chegando a Goias, a CMEF acabava sendo
responsavel pelo escoamento de seus produtos, uma vez que se ligava a
EFG. Em segundo lugar, garantia um mercado quase que exclusivo para
o abastecimento da economia paulista e para a venda de seus produtos.

A expansio economica de Goids apds 1930, e podemos afirmar que
também de certa forma a de Sao Paulo, deve-se em parte ao estabeleci-
mento deste circuito durante a Primeira Repuiblica. Atualmente novas pes-
quisas se esforcam no sentido de esclarecer este movimento, continuando
a reflexdo aqui colocada e desenvolvida inicialmente em trabalho sobre a
integraciao econémica de Goias (OLIVEIRA, 2007).
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“CAMINHOS E FRONTEIRAS”:
VIAS DE TRANSPORTE
NO EXTREMO OESTE DO BRASIL

Paulo Roberto Cimé Queiroz

Defini¢oes usuais, contidas em compéndios classicos sobre politica
de transportes, costumam associar os caminbos, em primeiro lugar, a produ-
¢do e ao consumo, considerados “as bases fundamentais e essenciais da vida
econ6émica” de uma sociedade (GORDILHO, 1956, p. 17). Nessa pers-
pectiva, enfatiza-se que, 2 medida que uma sociedade se torna mais com-
plexa, tende a ocorrer uma separacdo espacial entre os centros de produ-
¢io e os de consumo, de modo que as vias e meios de transporte passam a
desempenhar “um papel de natureza vital na economia”, constituindo “os
meios indispensaveis a circulagio da riqueza” (FONSECA, 1955, p. 10).

Tudo isso é verdadeiro, por certo. Contudo, ha que se evitar a ten-
déncia, até certo ponto implicita em tais defini¢cOes, a se considerar as
vias e meios de transporte de um ponto de vista puramente “técnico”,
isto é, como “elementos que estabelecem ligacSes entre distintos espa-
¢os” — como se a necessidade das ligacoes fosse algo dado quase “natural-
mente”. De fato, em se tratando de sociedades humanas, as necessidades,
bem como os meios destinados a satisfazé-las, sdo sempre sociais, isto é,
sao mediadas e definidas pelos variados interesses, em geral divergentes,
presentes em uma determinada sociedade, de tal modo que a dimensdo
técnica dos meios é apenas uma entre varias outras. Os proprios espagos,
na verdade, desde que tenham um “uso social”, ndo mais podem ser con-
siderados como simplesmente “naturais”, como nos ensina um geografo

a0 expor o conceito de “territdrio™
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¢ a propria apropriacdo que qualifica uma por¢io da Terra como
um territério. Logo, esse conceito é impossivel de ser formulado
sem o recurso a um grupo social que ocupa e explora aquele es-
paco, o territorio — nesse sentido — inexistindo enquanto realidade
apenas natural (MORAES, 2005, p. 45).

Ademais, as vias e meios de transporte ndo tém um papel mera-
mente “passivo”, isto ¢, eles ndo se ajustam, simplesmente, a circunstan-
cias ja estabelecidas mas podem também, ao contrario, proceder ativamen-
te, modificando ou mesmo criando novas circunstancias. Como lembra
um autot, os servicos produzidos pelos setores de transportes tém, cet-
tamente, “o nivel e a localizagdo de sua demanda influenciados pelo de-
senvolvimento economico geral”, isto é, “o crescimento da produgao e
do consumo de bens e servicos, a especializacdo da atividade econémica
no espaco” etc.; 20 mesmo tempo, entretanto, “o setor de transportes, em
termos dinamicos, também atua, muitas vezes, como determinante das
atividades de outros setores, criando sua propria demanda”. Em outras
palavras, o investimento em transportes, “atuando como poderoso fator
no espago econodmico, condiciona novos esquemas de divisdo geografica
do trabalho [...], influenciando a localizacdo de atividades industriais, ex-
trativas e agricolas” (BARAT, 1978, p. 4-5).

A esse respeito, contudo, convém lembrar uma importante res-
salva, efetuada pelo mesmo autor: “Nio se deve, entretanto, exagerar os
efeitos daquele investimento sobre a expansdo econémica regional ou o
alargamento de mercados. Outros fatores que ndo dependem do simples
aumento da capacidade de deslocar bens e servigos entrariam em jogo”
(BARAT, p. 5). De fato, conforme reza um antigo preceito, “nem sé6 de
pao vive o Homem”. Em outras palavras, as necessidades humanas nao se
circunscrevem aos dominios da produc¢io e do consumo. Moraes assinala
por exemplo que, no processo de producao dos territorios, “as determina-

¢Oes mals especificamente econdémicas associam-se injun¢oes do universo
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da politica” (op. cit., p. 45). Levando-se adiante os raciocinios de Moraes,
pode-se dizer que o mesmo conjunto de condicionamentos que atua na
producio dos territérios age, igualmente, na configuracao das vias e meios
de transporte, considerados como artefatos sociais de ligacdo entre distin-
tos territorios ou distintas partes de um mesmo territério. Nas palavras de

um classico,

pelas vias de comunicagio, de qualquer tipo ou natureza, nao so-
mente se realizam as trocas comerciais e econdémicas; se provem
de recursos e géneros alimenticios as populagoes urbanas, se es-
tabelece a ligacdo entre os centros de consumo e os de produgio,
se atende as comunicag¢Ses dos exércitos, ao transporte e ao abas-
tecimento de tropas, como ao trafico internacional de viajantes,
mas também se produz e se intensifica a propagacao de idéias e de
culturas diferentes, se fecundam as civilizagoes, umas pelas outras
[...]. Nao sdo, pois, somente as mercadorias, os artigos de comércio,
os produtos, mas a lingua, a cultura, as idéias e os costumes que
circulam ao longo dos caminhos (AZEVEDQO, [195-], p. 14-15).

No presente texto, contudo, ndo tratarei de quaisquer caminhos
mas sim daqueles situados em uma fronteira: o Extremo Oeste a que se te-
fere Sérgio Buarque de Holanda,' fronteira cuja configuracio se deu em
meio a conflitos que envolveram, numa disputa multissecular, os habi-
tantes originais (indigenas) e os agentes e representantes de impérios e
na¢des concorrentes e rivais (no caso, Portugal e Espanha e os novos
paises formados nos processos de independéncia). A esse respeito, nao é
demais notar inicialmente que o conceito de fronteira se distingue daquele
de um simples /Jmite, que “determina rigidamente, pelo menos em tese,

onde comec¢a um Estado, portanto onde acaba o outro” (MIYAMOTO,

1 Sérgio Buarque de Holanda situou seu Extremo Oeste na por¢ao noroeste da Bacia Platina,
isto ¢, o tertitério correspondente, grosso modo, a0 atual estado de Mato Grosso do Sul e a
parte meridional do atual estado de Mato Grosso (cf. HOLANDA, 1986).
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1995, p. 170). As fronteiras, de fato, “nio sio linhas iméveis” mas sim
“zonas entre um e outro pafs”, “faixas territoriais maiores ou menores
de acordo com a conveniéncia de cada Estado”, nas quais estdo contidos
os limites (MIYAMOTO, 1995, p. 170). Pode-se portanto dizer que as
fronteiras — enquanto confins geograficos de diferentes nagdes, como foi
particularmente o caso do Extremo Oeste — sdo, essencialmente, lugares
de encontro e conflito de alteridades.

Entretanto, ainda como terreno de encontro e conflito de diferen-
tes culturas e sociedades, o Extremo Oeste caracterizou-se como fronteira
também na acepcdo de “espaco virgem a ser ocupado”. Nessa acepgao,
a fronteira tem sido estudada especialmente por José de Souza Martins,
cujos conceitos afiguram-se particularmente adequados para a compreen-
sao historica da regido aqui abordada. Para Martins, é preciso “distinguir,
no interior das fronteiras politicas do pais, a fronteira demografica e a
fronteira econdmica, esta nem sempre coincidindo com aquela, geralmen-
te aquém dela” (MARTINS, 1997, p. 157). Adiante da tronteira demogrifica,
nota o autot, estdo as popula¢oes indigenas; atrds da fronteira econdmica esta
a chamada frente pioneira, “dominada nio sé pelos agentes da civilizagio
mas, nela, pelos agentes da modernizagio, sobretudo econémica, agentes
da economia capitalista (mais do que simplesmente agentes da economia
de mercado” (id., ibid., p. 158). Finalmente, entre essas duas fronteiras
(a demografica e a econoémica) “ha uma zona de ocupagio pelos agentes
da ‘civilizacio’, que nido sio ainda os agentes caracteristicos da produgio
capitalista” (id., ibid., p. 157). A esta ultima zona correspondetia o que o
autor chama de frente de expansio, isto é, “a frente da populacio nao inclui-
da na fronteira econdmica”, que avanga sobre os territérios indigenas (id.,
ibid., p. 158).2

2 Vale notar que, para Martins, essa distingdo entre frentes pioneira e de expansao serve apenas de
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Enfim, voltando ao ponto anterior, pode-se dizer que nas fronteiras,
entendidas sobretudo como “confins geograficos das nagdes”, aplicam-se
de modo particular as preocupagdes que definem o significado politico
dos caminhos, na medida em que nas zonas fronteiricas tende a aparecer,
com especial énfase, a figura do Estado — no caso do Extremo Oeste, o
HEstado moderno, que particularmente se configura, segundo a andlise de

Moraes, como um “Estado territorial”:

entre os qualificativos do Estado Moderno —uma forma de Estado
especifica e historicamente localizada — estd o fato de ele possuir
um espaco demarcado de exercicio de poder, o qual pode estar
integralmente sob seu efetivo controle ou conter partes que cons-
tituem objeto de seu apetite territorial. De todo modo, a moder-
nidade fornece uma referéncia espacial clara para o exercicio do
poder estatal: uma jurisdigao. Trata-se, pois, de um Estado territorial

(MORAES, 2005, p. 52; grifos do original).

Desse modo, plena razio assiste a Fernando de Azevedo, quando
escreve: “Nao ha gedgrafo, socilogo ou historiador que, analisando os
fatos de circulagdo ou estudando a origem e o desenvolvimento dos Es-
tados, nio tenha realcado o papel, ‘necessatio e de primeira ordem’, que
desempenham os caminhos na vida das unidades politicas” (AZEVEDO,
[195-], p. 87). Para ilustrar tal afirmativa, Azevedo recorre alids a Lucien
Febvre, que, em seu La ferre ef la evolution humaine, depois de dizer que os
“caminhos politicos” “formam sempre um sistema”, uma “combinac¢io”,
“destinada a permitir ao Estado o livre e facil emprego de todos os seus

recursos e de todos os seus poderes”, acrescenta:

“instrumento auxiliar na descrigdo e compreensao” da fronteira. Tais concepgdes nao podem,
portanto, servir a elaboragio de uma espécie de “tipologia da fronteira”, e s6 podem ser uteis
quando “trabalhadas na sua unidade”. O autor recusa a redugdo desses conceitos a uma légica
puramente “espacial” e enfatiza, ao contrario, a “diversidade e contemporaneidade dos tempos
histéricos” na fronteira (1997, p. 159-160).
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Isto é verdadeiro quanto a Franca, sem duvida, e aos seus caminhos
calculados para servir a politica de centralizacio de sua monarquia.
Era verdadeiro, anteriormente [...], em relacdo a rede sistematica
das grandes vias romanas ou das estradas reais da Pérsia no tempo
de Dario; ¢ ainda verdadeiro para a rede de viacdo férrea da maior
parte dos Estados modernos: um estudo atento permite distinguir
nela facilmente as estradas estratégicas e militares das grandes vias
de transito ou das linhas de trafico material [...]. [Sobre tais redes]
ndo ¢ a geografia desde entio, ¢ a politica e a historia que se expri-
mem diretamente: trata-se de verdadeiras armaduras forjadas |[...]
por homens cuidadosos de manter e de conservar grupados os ele-
mentos construtivos de uma formagio nacional (gpud AZEVEDO,
[195-], p. 87-88).

Isto posto, podemos passar mais diretamente a consideracio das
particularidades do Extremo Oeste. Tais particularidades comecam pelo
fato de que, embora marcada pela continentalidade (tratando-se, como ¢é
o caso, de uma area situada a muitas centenas de quilémetros do litoral
atlintico), essa regido pode, desde muito cedo, ser integrada a conquista
européia gragas a existéncia de uma via de comunicacio fluvial de primeira
ordem, isto é, o sistema Paraguai/Parana, que permite, de modo relativa-
mente facil, seu contato com o Atlantico pela via do estudrio do Prata (ver
figura 1).

Ao mesmo tempo, essa area era também diretamente acessivel, em-
bora mediante softiveis caminhos, a partir do Sudeste da América Portu-
guesa, que lhe fica contiguo. Desse modo, ja ao fim do primeiro século da
conquista a area em questio tornou-se palco do encontro de duas frentes
de ocupagido: a espanhola, que avancava de sul a norte, no eixo fluvial
acima referido, e a portuguesa, que avanc¢ava de leste a oeste, cortando

territorios dos atuais estados de Sao Paulo e Minas Gerais.

104



Figura |
Vias de comunicagao na Bacia Platina
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De fato, exploradores e conquistadores espanhdis transitaram pelo

sistema Parand/Paraguai até ao norte da atual cidade de Corumba, na re-
gido das grandes lagoas, ainda na primeira metade do século XVI. Fundada

ja em 1537, a cidade de Assuncio tornou-se, desde entdo, uma referéncia
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fundamental para a acdo dos agentes do império espanhol, que estende-
ram sua jurisdi¢do por todo o Extremo Oeste aqui considerado — tendo
mesmo fundado em territério hoje sul-mato-grossense, em fins do século
XVI, a cidade de Santiago de Xerez. Desde entdo, alids, os conquistado-
res parecem valorizar nesse territorio, especificamente, sua posido: como
notou Holanda, “a cidade e provincia de Xerez [...] ficava na encruzilhada
dos varios caminhos” que entdo interessavam aos espanhdis, na rota entre
Santa Cruz de la Sierra e o litoral atlintico (HOLANDA, 19806, p. 132).

Os siditos do império portugués, por seu turno, tornam-se igual-
mente frequentadores do Extremo Oeste desde as décadas iniciais do sé-
culo XVII: trata-se, no caso, de gente do planalto paulista, “bandeirantes”,
empenhados em suas “armac¢oes” de caga a escravos indigenas (HOLAN-
DA, 1990, p. 43). Nesses percursos, como se sabe, os bandeirantes utili-
zavam de preferéncia trilhas terrestres, pelos campos e matas — fazendo
portanto, conforme as palavras de um autor do século XVIII, um uso
apenas ocasional das vias fluviais providas pelos afluentes do alto Parana:
“navegavam quando lhes fazia conta o navegar; e largavam as canoas nos
maus passos ¢ as tornavam a fazer de novo quando necessitavam delas”
(ALMEIDA, 1944, p. 85, nota).

Desde entdo, portanto, essas diferentes vias integram o Extremo
Oeste nio apenas a um mas sim a dois “mercados regionais”. E certo que,
a despeito dos otimistas progndsticos iniciais, os espanhéis ndo lograram
desenvolver na regido quaisquer atividades produtivas. Os paulistas, por
sua vez, nem sequer tinham em vista outro objetivo sendo o cativeiro dos
indigenas (cf. HOLANDA, 1986; MONTEIRO, 2000).” Desse modo, a
referida integragio se fez unicamente por meio do infame comércio de es-

cravos indios, levados tanto a Assun¢do como a Sio Paulo. Em qualquer

3 Nessa época, de fato, “a cobiga do ouro representou, em realidade, fator tio pouco decisivo
da penetragio do territério quanto o desejo atribuido por alguns autores aos sertanistas de Sdo
Paulo, de ampliar deliberadamente a area da colonizagio lusitana” (HOLANDA, 1986, p. 28).
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caso, no entanto, o Extremo Oeste ndo passava, entdo, de uma distante
periferia. Ademais, ele logo perdeu praticamente toda a sua importancia
para os interesses espanhdis, a medida em que o centro principal desses
interesses, na regido platina, passou de Assuncio para Buenos Aires. De
fato, definitivamente fundada em 1580, essa ultima cidade tornou-se o
n6 principal da vasta rota alternativa (isto é, ilicita) de abastecimento das
zonas mineiras do altiplano andino, relegando a prépria Assungio a uma
situagdo periférica; Xerez, por seu turno, desapareceu ainda na primeira
metade do século XVII, e os paulistas puderam tranquilamente seguir em
sua faina despovoadora do Extremo Oeste ao longo do restante desse
século.

Tal situacdo comecaria a mudar a partir de um fortuito evento ocor-
rido em 1718: a descoberta, efetuada pelos paulistas, de jazidas auriferas
em locais que correspondem a atual cidade de Cuiabd. Nunca sera demais
enfatizar a transcendente importincia dessa descoberta para os destinos
futuros do Extremo Oeste e, na verdade, de toda a América Portuguesa.
Foi a partir dela, de fato, que a coroa lusitana passou a demonstrar interes-
se pelo dominio dessa regido, passando a praticar sucessivos atos de posse:
a oficializacdo, como vila real, do arraial de Cuiaba (1727), bem como a
criacdo da capitania de Mato Grosso (1748) e de sua capital, a Vila Bela da
Santissima Trindade (1752) [cf. CANAVARROS, 2004].

A exploracgio do ouro levou, ademais, o Extremo Oeste a integrar-
-se definitivamente aos circuitos econdémicos da América Portuguesa.
Gragas a multiplicidade dos caminhos disponiveis, nessa vasta fronteira,
tal articulacdo pode fazer-se por mais de um modo. Inicialmente, a inte-
gracio privilegiou Sdo Paulo, pelo fato de terem sido paulistas os descobri-
dores das minas. Assim, logo os caminhos terrestres, ou fluvial-terrestres,
antes percorridos pelos bandeirantes, deram rapidamente lugar a um ca-
minho essencialmente fluvial, desde o alto Tieté (no atual Porto Feliz) até

o porto geral de Cuiaba, percorrido por frotas de canoas que se tornariam
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conhecidas como mongies (as “mongdes cuiabanas”, ou “de povoado”).* A
fortuna da rota mongoeira demonstra, alids, o quanto os aspectos técni-
cos das vias de comunicacio devem subordinat-se a outras circunstancias
sociais. De fato, as cronicas das expedi¢gdes abundam em relatos sobre as
imensas dificuldades da referida rota, pontilhada por mais de cem cacho-
eiras e outros acidentes topograficos, sobretudo nos rios Tieté, Pardo e
Coxim. Tais acidentes obrigavam as frotas a penosos procedimentos, que
chegavam em varios casos a necessidade de se transportarem canoas e
cargas por terra, pelas margens dos rios, como unica forma de se trans-
porem os obstaculos representados pelos desniveis dos leitos fluviais (cf.
Relatos mongoeiros, 1981). Nessas circunstancias, a solu¢do técnica mais
adequada seria, evidentemente, um aperfeicoamento das antigas praticas
bandeirantes, acima referidas: nos “maus passos”, isto ¢é, os trechos de na-
vegacao dificultosa (tanto no Tieté como entre o alto Pardo e o Taquari),
os percursos fluviais seriam substituidos por percursos terrestres, nos quais
se poderiam utilizar tropas de mulas ou mesmo vefculos de rodas. No
entanto, ainda que tais percursos terrestres fossem facilitados, na maior
parte dos casos, pela existéncia de terrenos de campos, favoraveis a aber-
tura de caminhos permanentes, eles ndo foram jamais utilizados de modo
significativo, e as mongdes permaneceram até seu desaparecimento, na
primeira metade do século XIX, nas mesmas penosas condi¢ées de um
século antes.

Holanda vincula essa preferéncia pelos rios a maior seguranc¢a que
eles ofereceriam aos viajantes, na travessia de territérios dominados por
indigenas ciosos de seu espaco e que o defenderam, durante muito tem-

po, de armas na mio (trata-se, no caso, sobretudo dos Kayapod, Payagua

4 As expedi¢oes seguiam pelos rios Tieté e Parand e em seguida, em territério hoje mato-gros-
sense/sul-mato-grossense, pelos rios Pardo, Camapud, Coxim, Taquati, Paraguai, Sdo Lourengo
e Cuiab4; entre o rio Pardo e o ribeirdo Camapua situava-se o breve varadouro por terra, pelo qual
se passava da bacia do Parana para a do Paraguai e onde, ainda na década de 1720, fundou-se o
sitio de apoio chamado fagenda de Camapua.
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e Guaikuru). A esse respeito, 0 mesmo autor argumenta, com razao, que
os integrantes das expedi¢bes moncoeiras eram agora simples e pacificos
viajantes, isto é, comerciantes, burocratas e suas familias — os quais eviden-
temente ndo estavam em condi¢Ges de arrostar impunemente a resisténcia
indigena do modo como o faziam os antigos bandeirantes, rudes sertanis-
tas, habituados aos perigos do sertdo e cujo oficio era alids, precisamente,
enfrentar e subjugar os indigenas (HOLANDA, 1990, p. 57, 260).

Contudo, parece licito vincular a persisténcia das mong¢oes em sua
forma classica, isto é, essencialmente fluvial, também as circunstancias do
fluxo comercial entre Sdo Paulo e Cuiaba. Condicionado pela tendéncia
declinante da extragdo aurifera (dado que se tratava no caso, como se sabe,
de jazidas de aluvido), esse fluxo declinou também, depois dos febris anos
iniciais, tornando-se flagrantemente incapaz de justificar os pesados in-
vestimentos que seriam necessarios para uma conversio da rota classica
em um eficiente e mais comodo caminho fluvial-terrestre (cf. QUEIROZ,
2000).

Paralelamente a via moncoeira, por outro lado, a integracdo do
Extremo Oeste com o Sudeste portugués péde ser feita por um outro
trajeto, esse inteiramente terrestre: o chamado “caminho de Goias”, que
desde 1737 passou a ligar Cuiaba ao litoral atlantico via Goias e Minas
Gerais. Como ja apontou Lenharo, a emergéncia dessa nova via ocorreu
em circunstancias marcadas pelas sucessivas descobertas de jazidas aurife-
ras: depois das de Cuiabd, as de Goias (1725) e em seguida (1734) aquelas
do vale do Guaporé, na regiao que primeiro se chamou “Mato Grosso” e
onde efetivamente se fundou, em 1752, a capital dessa capitania. Assim,
o referido caminho terrestre correspondeu naquele momento as necessi-
dades das populacGes que se deslocavam ao sabor do declinio das minas
antigas e da descoberta de novas, e teve, inicialmente, pouco impacto no
comércio de Cuiaba (LENHARO, 1982). Ademais, tendo sido sempre,

em vasta extensao, uma simples trilha de mulas, o caminho de Goias nao
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logrou substituir completamente a rota moncoeira, na medida em que os
rios continuavam a ser o unico meio de transporte de itens volumosos e
pesados como eram, por exemplo, as pecas de artilharia e outros artefatos
bélicos (HOLANDA, 1990, p. 259).

Finalmente, as zonas auriferas do Extremo Oeste, sobretudo aque-
las situadas no vale do Guaporé, puderam ligar-se também a um outro
mercado, alids mais internacional que propriamente regional: o mercado
de Belém, diretamente vinculado ao comércio ultramarino por meio da
Companhia de Comércio do Grio-Pard e Maranhido, que operou entre
1755 e 1778. Essa conexao se fez principalmente pela rota fluvial dos rios
Guaporé e Madeira, a partir da Vila Bela da Santissima Trindade, por meio
de expedi¢oes alids chamadas “monc¢ées do norte” — justamente por se-
rem em tudo semelhantes as mong¢oes cuiabanas (cf. LAPA, 1973).

E até desnecessario dizer que, enquanto isso, permanecia fechada
aos luso-brasileiros a rota pelo estudrio do Prata. De fato, os espanhéis
controlavam essa rota até o médio curso do rio Paraguai, onde possuiam
ndo apenas Assun¢ao como também, mais ao norte, a vila de Concepcioén
(1773). Isso, todavia, ndo quer dizer que o Extremo Oeste tenha perma-
necido impermeavel as ligagdes com os mercados do lado espanhol. Em
certo momento do século XVIII, por exemplo, uma curiosa ligacdo foi
providenciada, entre Assuncdo e as zonas auriferas do Extremo Oeste,
pelos Payagua, os célebres canoeiros do Pantanal — que cedo aprenderam
a trocar cativos e ouro, além de outros despojos das mongoes por eles
atacadas, pelas quinquilharias dos assuncenhos (HOLANDA, 1986). Mais
significativo e duradouro foi, contudo, o comércio de contrabando entre
os dois lados da fronteira, desde o Guaporé ao médio Paraguai. Por esse
comércio, o Extremo Oeste manteve contatos especialmente com os pre-
blos das provincias de Moxos e Chiquitos (em territorio da atual Bolivia),
trocando sobretudo ouro e géneros europeus por prata, cavalos e mulas
(cf. VOLPATO, 1987).
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No presente texto, contudo (dada a impossibilidade de abarcar toda
a multiplicidade de aspectos que oferece o estudo das vias de comunica-
cio do Extremo Oeste), procurarei concentrar-me especialmente no que
concerne a parte sul da antiga capitania de Mato Grosso, correspondente
atualmente ao estado de Mato Grosso do Sul® (com a evidente ressalva de
que as diversas por¢oes do Extremo Oeste ndo podem ser completamente
separadas, vale dizer, a histéria de uma nao pode ser compreendida sem

referéncias a historia das outras).
0 sul do Mato Grosso colonial

Desprovida de jazidas auriferas, a por¢io sul da capitania de Mato
Grosso permanecia essencialmente como uma “area de passagem”, na
medida em que nela se situava a maior parte do trajeto das moncdes cuia-
banas. E certo que, ainda nos primeiros anos da década de 1720, estabe-
leceram-se em diversos pontos dos rios mongoeiros, em territério hoje
sul-mato-grossense, sitios de lavoura destinados a abastecer os viajantes.
Tais sitios, contudo, com a unica exce¢io da fazenda Camapud, ja em 1730
haviam sucumbido a ofensiva dos Kayap6 e Guaikuru. No referido con-
texto de constante diminuicdao da importincia propriamente comercial das
mongdes, tais sitios jamais foram reconstruidos, de modo que, em face
da inexisténcia de estimulos econdmicos aptos a sustentar uma migragao
espontinea, o SMT permaneceu, até o final do perfodo colonial, virtual-
mente incapaz de atrair povoadores nao-indios.

Entretanto, assim como ocorrera um século e meio antes, por parte

dos espanhois, essa por¢ao era muito valorizada, agora pelos dirigentes

5 Como se sabe, esse estado foi criado apenas em 1977, por desmembramento do estado de
Mato Grosso. Desse modo, a fim de simplificar a redagio, evitando ao mesmo tempo o ana-
cronismo, o territério que viria a constituir esse novo estado ¢ designado, no presente trabalho,
como “antigo sul de Mato Grosso” ou simplesmente SMT.
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coloniais lusos, por sua posicao, isto é, pelas peculiaridades de sua locali-
zagdo como territorio de ligacdo entre o Sudeste e as zonas auriferas e,
20 mesmo tempo, como uma area de protecdo ao interior da América
portuguesa, em face das ameacas de invasdo pelo inimigo espanhol.® As-
sim, o SMT veio a ser objeto de significativos investimentos estatais. A
esse respeito, destaca-se inicialmente o interessantissimo projeto, ao fim
frustrado, associado ao célebre morgado de Mateus (D. Luis Ant6nio de
Sousa Botelho Mourio, entdo capitdo-general da capitania de Sdo Paulo).
HEssa iniciativa centrava-se, como se sabe, no forte do Iguatemi, fundado
em 1767 as margens desse afluente do alto Parand, no extremo sul do
atual Mato Grosso do Sul. Esse forte deveria ser um importante ponto de
defesa do territério e de apoio a um novo caminho fluvial entre Sio Paulo
e Cuiaba (o qual utilizaria, ao invés do rio Pardo, o Iguatemi, e ao invés
do Taquari, o rio Ipané-Guagu’). Mais do que isso, contudo, o projeto,
integrado a estratégia pombalina, constituiu uma tentativa de criar no SMT
uma “fronteira econémica’: o forte do Iguatemi deveria ser um centro de
atividades agropecuarias, para o qual foram de fato encaminhados, além
de soldados, centenas de familias de “colonos” (cf. BELLOTTO, 1979).
Frustrado esse projeto (o forte do Iguatemi foi tomado pelos es-
panhdis em 1777), a agdo estatal lusa acabou por limitar-se no SMT ao
simples apatelhamento defensivo em face dos adversarios indigenas e es-
panhdis. Esse foi, de fato, o sentido da fundac¢io de seus primeiros sitios

duradouros® povoados por nao-indios: o forte Coimbra (1775), o povoado

6 A proposito, cabe lembrar que as duas coroas ibéricas, a despeito de varias tentativas (iniciadas
com o Tratado de Madri, de 1750), jamais conseguiram chegar a um efetivo acordo sobre os
limites entre suas possessoes sul-americanas, de tal modo que o Extremo Oeste, como outras
zonas de fronteira entre essas possessoes, foi palco de constantes disputas e tensoes.

7 Embora situado hoje em territério da Republica do Paraguai, o rio Ipané-Guagu havia sido
demarcado, no ambito do depois malogrado Tratado de Madri, como limite sul da capitania de
Mato Grosso.

8 Convém notar que a fazenda de Camapnd desapareceu enquanto tal no século XIX e ndo tem
qualquer relagao direta com a atual cidade sul-mato-grossense também denominada Camapua.
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de Albuquerque (a atual Corumba, 1778) e o fortim de Miranda (1797).
Tais estabelecimentos destinavam-se, de fato, a defender a posse lusa desse
territorio, garantindo, entre outras coisas, a seguranca da rota mongoei-
ra — que, embora constantemente diminuida em sua dimensdo comercial,
continuava importante para os interesses estatais pelo fato de ser, como
foi dito, a unica capaz de transportar apetrechos bélicos de maior peso e

volume.

Povoamento nao-indio do SMT
e novas vias de transporte e comunicagao

As coisas comegariam a mudar, com relacdo ao SMT, depois que
passaram a entrar em cena novos grupos de povoadores nao-indios, a par-
tir da terceira década do século XIX. Tratou-se af de um movimento cla-
ramente conectado as novas realidades do centro-sul do Brasil, surgidas
depois da vinda da corte portuguesa para o Rio de Janeiro. O aumento
das necessidades de abastecimento dessa cidade, bem como a expansio
da monocultura cafeeira no vale do Paraiba, repercutiram, como se sabe,
sobre todo o interior da colonia, levando por exemplo a uma expansio
da pecuaria bovina em direcdo aos territorios situados cada vez mais a
oeste. Desse modo, num movimento tipico de uma frente de expansao, enca-
minharam-se para o SMT migrantes provenientes da provincia de Minas
Gerais e do norte da provincia de Sao Paulo — vale dizer, as regides nu-
cleadas pelas povoacoes de Uberaba (MG) e Franca (SP). Tais populacSes
encaminharam-se sobretudo para os campos limpos e cerrados do planal-
to sul-mato-grossense, situado na bacia do Parana (cf. LUCIDIO, 1993).
Simultaneamente, vieram também migrantes provenientes do norte, isto
é, das zonas pecuarias situadas no entorno de Cuiaba — os quais se dirigi-

ram, sobretudo, para os campos de criacio situados na por¢iao meridional
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do Pantanal (cf. CORREA FILHO, 1926). Desde ento, essas migracdes
deram novo significado aos antigos povoados de Albuquerque (Corumbad)
e Miranda e levaram ainda ao surgimento de uma nova povoagio: Santana
do Paranaiba, fundada pelos mineiros no extremo oriental do mencionado
planalto (regido entdo conhecida como sertao dos Gareia) e elevada a condi-
¢ao de freguesia ja em 1838.

O significado maior dessas migracdes, contudo, reside no fato de
que pela primeira vez, depois das frustradas tentativas da década de 1720,
povoadores nio-indios estabeleciam no SMT, independentemente de uma
iniciativa estatal direta, atividades produtivas duradouras — as quais permi-
tiram, por seu turno (também pela primeira vez desde o antigo comércio
de escravos indigenas), uma efetiva integracao dessa por¢do do Extremo
Oeste a0 nascente mercado nacional brasileiro. Tratava-se, por certo, de
uma economia pobre e fragil, na medida em que ela se centrava na “ex-
portagdao” de gado bovino magro (o qual, depois de engordado nas in-
vernadas mineiras, seguia para o abate nos centros urbanos do Sudeste,
especialmente o Rio de Janeiro). Mesmo assim, o novo povoado de San-
tana do Paranafba logo se converteu no né ideal de um novo sistema de
comunicag¢des, que comegou a tomar forma ainda na primeira metade do
século XIX. De fato, o povoamento ndo-indio do sertdo dos Garcia parecia
tornar viavel, aos olhos dos grupos dirigentes da provincia, a abertura de
um novo caminho terrestre entre Cuiaba e o Sudeste — caminho esse que,
passando por Paranaiba, seria muito mais curto que o anterior, que seguia
por Goias. Foi efetivamente aberto, ainda na década de 1830, o chamado
“caminho do Piquiti”, ligando Cuiab4 diretamente a Santana do Paranaiba
(e dai, portanto, a Uberaba e a todo o Sudeste brasileiro). A esse respeito,
contudo, é interessante notar que, ja nessa época, delineia-se o interesse,
por parte dos habitantes ndo s6 de Cuiaba como também de Paranaiba,
em vinculagdes diretas com a provincia de Sdo Paulo, deixando de lado

ndo s6 o territério goiano como também o mineiro. Assim, chegou a ser
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efetivamente aberto um caminho terrestre que, partindo de Paranafba e
cruzando o rio Parana na altura das atuais cidades de Aparecida do Taboa-
do (MS) e Santa Fé do Sul (SP), seguia para as vilas paulistas de Araraquara
e Piracicaba. Esse caminho (conhecido, sobretudo na literatura paulista,
como picadao de Cuiabd) nio prosperou, contudo, como se imaginava. Ao
que parece, ele estava demasiado adiante de seu tempo, vale dizer, a de-
manda paulista por gado bovino nio estava, ainda, em condi¢Ges de atrair
diretamente o grosso da producdo da provincia de Mato Grosso (QUEI-
ROZ, 2008a).

Mais efetiva, no tocante a vinculacio entre o SMT e Sio Paulo,
parece haver sido uma outra ligacio, estabelecida na mesma época, entre
Santana do Paranaiba e a vila de Piracicaba: no caso, uma via fluvial, que
seguia pelos rios Paranafba, Parand e Tieté. Curiosamente, as expedi¢Ses
que transitavam por essa via foram ainda chamadas mongies e, segundo o
registro de um memorialista, parecem haver sido responsaveis, “até 1865
pouco mais ou menos”, por um ativo comércio entre as duas menciona-
das povoacdes, realizado “em canoas, batelGes e barcas™: “Essas mongdes
eram anuais e por elas se exportavam milhares de rolos de algoddo branco
tecido no sertdo, algoddo em ramas, queijo em grande quantidade, muito
toucinho; e importavam sal, café, ferro, fazendas e outras mercadorias”
(FLEURY, 1925, p. 30).

Na verdade, as vias fluviais foram objeto no SMT, em meados do
século XIX, de uma renovada aten¢ao, embora ainda ligada, em preponde-
rante medida, aos interesses estatais. O contexto, agora, era o das disputas
territoriais entre o Império do Brasil e a Republica do Paraguai, as quais
colocavam em causa o direito que os brasileiros julgavam ter sobre o ex-
tremo sul da entdo provincia de Mato Grosso. Nesse contexto, 0 governo
imperial deliberou construir, abrangendo tanto a zona litigiosa como suas
vizinhancas, uma rede de colonias militates, as quais deveriam ser servi-
das, prioritariamente, pela navegacdo fluvial. Assim surgiram de fato, em

territorio paulista, as colonias de Avanhandava e Itapura (no rio Tieté);
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em territorio da nova provincia do Parand (criada em 1853), a colénia
de Jatai (no rio Tibagi); enfim, em terras do atual Mato Grosso do Sul,
colbnias junto aos rios Miranda, Brilhante ¢ Dourados. Na dinamizagdo
desses caminhos fluviais, conjugaram-se esfor¢os estatais e, pode-se dizer,
“paraestatais” — assim considerados aqueles associados as iniciativas do
politico e fazendeiro paulista Bardo de Antonina (Jodo da Silva Machado).
Estabelecido com seus interesses na por¢ao do territério paulista que logo
se converteria na nova provincia do Parand, o bardo patrocinou a partir
de fins da década de 1840, em plena sintonia com os designios da politica
imperial, a abertura de uma corrente de comunicagdes que, partindo da
colonia do Jataf, seguia pelos rios Paranapanema, Ivinhema e Brilhante
para atingir, apés um percurso por terra, os rios da bacia do Paraguai,
pelos quais se seguia para Miranda, Corumba e Cuiaba (cf. QUEIROZ,
2008a; WISSENBACH, 1994; REIS, 1989).

Desse modo, pode-se dizer que, por vias tanto terrestres como flu-
viais, ndo apenas o SMT mas todo o centro-sul da entdo provincia de
Mato Grosso encontrava-se, no inicio da segunda metade do século XIX,
fortemente ligado ao mercado regional do Sudeste brasileiro. Toda essa
situa¢do, contudo, deveria mudar ainda na década de 1850, quando se con-
cretiza um antigo objetivo da politica imperial: a abertura do sistema Para-

guai/Parana a navegacio brasileira.

As novas realidades criadas pela abertura do rio Paraguai

O tema da navegacio pelo rio Paraguai constitui um dos mais fasci-
nantes na historia das comunica¢oes mato-grossenses/sul-mato-grossen-
ses. Pelo que se percebe, de fato, a via do estuario do Prata era unanime-
mente considerada, desde a virada do século XVIII para o XIX, como a
melhor de todas as alternativas entdo possiveis para a comunicac¢do entre
Mato Grosso e o restante do Brasil (QUEIROZ, 2008a).
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Nio ¢ dificil, na verdade, compreender tal forma de pensar. Em me-
ados do século, por exemplo, um ex-presidente da provincia lembrava que
na bacia do Paraguai se situavam as principais povoagdes mato-grossenses,
a maior parte de sua populagdo e o grosso de sua vida econoémica; assim,
levando em conta ainda que esse vale permitia, em grande extensio, a na-
vegacio a vaport, o autor conclufa pela “imensa vantagem” que apresenta-
va a navegac¢do do Paraguai “sobre as outras vias fluviais de comunicagio”
eventualmente disponiveis, a saber, as vias dirigidas a Amazonia e aquelas
da bacia do Parana em territério brasileiro (LEVERGER, 1975, p. 30-31).

Em comparagdo com os caminhos interiores, a via pelo estuario
implicaria, por certo, em uma enorme amplia¢do da distancia absoluta en-
tre Cuiab4 e o Rio de Janeiro, por exemplo. Em termos relativos, contudo,
o significado dessa via era bem o oposto. Possuindo condi¢bes de nave-
gacdo que, sobretudo de Corumba para baixo, variavam de regulares a
excelentes, o sistema Paraguai/Parand, além de propotcionar aos viajantes
inéditas condig¢oes de conforto, permitiria um significativo encurtamento
do tempo das viagens. Ele representaria, desse modo, uma verdadeira li-
bertagdao em face das limitacGes entdo impostas pelo trafego em lombo de
mulas (no caso dos caminhos de terra) e pelos inimeros trechos encacho-
eirados (nos caminhos fluviais interiores). Todas essas vantagens, enfim,
além de beneficiarem diretamente as relagbes comerciais, facilitariam o
aparelhamento militar da fronteira, fortalecendo desse modo a soberania
do Império sobre o Extremo Oeste.

Em suma, as qualidades dessa rota parecem ilustrar perfeitamente
as observacSes de um classico da Geografia dos Transportes, que alude a
“tendéncia instintiva de procurar sempre o ‘caminho de menor impedi-
mento’, e da qual uma das formas é aproveitar os tios, por serem ‘cami-
nhos que andam” (SILVA, 1949, p. 1). De fato, segundo o0 mesmo autor,
as mercadorias, bem como os viajantes, “parecem, teoricamente, obede-
cer, COMO a agua, a ki da gravidade, isto é, descemr das vertentes para os vales

e destes para os escoadouros, ou portos” — seguindo, “a maneira das dguas

7



“CAMINNHOS E FRONTEIRAS”

fluentes, os percursos de mais facil escoamento” (id., ibid., p. 1; grifos do
original).

Havia, por certo, em termos puramente técnicos, uma outra alter-
nativa capaz de propiciar os mesmos beneficios da navegac¢io via estudrio
e ainda com duas vantagens adicionais (menor distincia e percurso inteira-
mente em territorio brasileiro): uma estrada de ferro ligando diretamente
Mato Grosso ao litoral atlantico brasileiro. Mas, enquanto a construcdo
de tal alternativa nio poderia ser sendo extremamente dispendiosa, a via
do estuario, ao contrario, era gratuitamente concedida pela natureza, e os
unicos empecilhos a sua utilizacdo eram de natureza politica, decorrentes
do fato de que tanto o baixo Paraguai como o baixo Parana e o estuirio
estavam sob o controle de outros paises.

Tais empecilhos, por sua vez, foram removidos na década de 1850.
Em 1852, derrubado Juan Manuel de Rosas, o Império logrou obter o
livre transito pelo territério da Confederacio Argentina; em seguida, entre
1856 e 1858, ajustou com a Republica do Paraguai o direito de passagem
pelo baixo Paraguai. Nesse contexto, o governo imperial logo providen-
ciou a organiza¢iao de uma empresa que, mediante subvencao, efetuaria a
navegacio a vapor entre Montevidéu e Cuiabd, em correspondéncia com
as linhas brasileiras para a capital uruguaia. Surgiu assim a Companhia de
Navegagio do Alto Paragnai, que iniciou suas operagdes em novembro de
1859 (ct. Relatério do presidente da provincia de Mato Grosso, Herculano
F. Penna, em 3/5/1862, p. 91-95). O cométcio mato-grossense cresceu ra-
pidamente, estimulado, entre outras coisas, pelo fato de que, nos portos de
Montevidéu e Buenos Aires, nao se cobravam direitos sobre o “comércio
de transito”, isto ¢, “aquele que, proveniente de ultramar, era conduzido
aos paises vizinhos” (ZANOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 288). Desde
logo se destacou, nesse processo, o até entio modesto povoado de Co-
rumbd — o qual, situado as margens do rio Paraguai, encontrava-se em
uma posi¢ao especialmente favoravel para o comércio, pois até ali podiam

chegar até mesmo embarcagdes de navegacdo ocednica. Dali para cima, ao
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contrario, as condi¢cdes de navegac¢io do rio Paraguai (bem como de seus
afluentes Sao Lourengo e Cuiaba, que davam acesso a capital da provincia)
tornavam-se cada vez mais precarias, impedindo o trinsito de embarca-
¢bes de maior porte. Aos atributos favoraveis a sua transformagdo em um
centro comercial, Corumba aliava ainda sua condicio fronteitica, de modo
que esse povoado passou a ser objeto de significativos investimentos ofi-

ciais relativos a seu aparelhamento urbano e militar:

Em 1858, o governo imperial determina a constru¢do de um Ar-
senal de Guerra e do Trem Naval em Corumba. Para efetivar as
obras envia sessenta e sete operarios [...]. Ao mesmo tempo deter-
mina [...] que sua area urbana seja tracada, [...] os edificios publicos
fossem planejados e os orcamentos para sua construcio enviados
ao governo imperial. A Mesa de Rendas, que funcionava em um
rancho de palha, ganha um novo edificio. Os vapores de guerra da
marinha sdo estacionados em Corumba (GARCIA, 2001, p. 43-
44).

Desse modo, além de estar geograficamente bem localizada e con-
tar com um porto alfandegado, a povoacdo de Corumbad se beneficiava
da presenga de “uma massa consumidora em crescimento e com razoavel
poder aquisitivo, representada pela concentragio de militares ali estaciona-
dos” (GARCIA, 2001, p. 43-44).

Contudo, todo esse desabrochar foi interrompido e em parte des-
truido pela irrupcdo do dramatico conflito conhecido como Guerra do
Paraguai, iniciado em 1864-1865. Ademais de fecharem novamente o rio
Paraguai 4 navegacdo brasileira, as operacGes bélicas devastaram tanto a
Republica do Paraguai quanto o SMT — haja vista que, como se sabe, a
guerra comegou precisamente com a ocupagao paraguaia desse territorio,
af incluida a prépria vila de Corumbd. Em face da traumatica experiéncia
dessa guerra, do ponto de vista do Estado nacional brasileiro, a condigao
fronteirica do Extremo Oeste — que, num primeiro momento, havia favo-

recido o desenvolvimento da via fluvial platina — pareceu entdo voltar-se
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contra essa via. De fato, bloqueado o baixo Paraguai, o exército paraguaio
pudera manter por varios anos a ocupagiao do SMT, enquanto as tropas
imperiais enviadas para reconquistar esse territorio se debatiam com todas
as velhas e conhecidas deficiéncias dos caminhos interiores (cf. TAUNAY,
1925). E certo que, no pos-guerra, a Republica do Paraguai, quase comple-
tamente destruida, ndo mais parecia em condi¢cdes de obstar a navegagio
brasileira. Havia ainda a temer, contudo, a possibilidade de um conflito
com a Argentina, em cuja hipétese seria evidentemente fechada ao Brasil
a propria entrada pelo estuario do Prata.

Em tais circunstancias, consolidou-se nos circulos dirigentes bra-
sileiros a convicgdao de que a soberania brasileira sobre o Extremo Oeste
ndo podia depender unicamente da disponibilidade do sistema Paraguai/
Parand. Em um trabalho publicado em 1873, o engenheiro Eduardo José
de Moraes, por exemplo, considerava supérfluo insistir sobre as razoes da
“necessidade do estabelecimento de uma via de comunicagio, pelo interior
do Império, para a provincia de Mato Grosso”, por estar tal necessidade ja
“perfeitamente demonstrada” (MORAES, 1873, p. 5-6). Nessa obra, alias,
o autor defendia para essa ligagdio um caminho misto, fluvial-terrestre,
partindo do porto catarinense de S. Francisco do Sul. Além disso, ainda no
inicio da década de 1870, no ambito de uma concessio feita pelo governo
imperial ao entdo visconde de Maud, minuciosos estudos chegaram a ser
feitos para uma outra ligacdo mista (no caso, férreo-fluvial), agora entre
Curitiba e Miranda (que setia o Caminbo de Ferro de D. Isabel, cf. LLOYD,
1875).

Nada disso, contudo, foi adiante. De nada adiantou Maua haver
severamente criticado, a propésito do projetado caminho de Dona Isabel,
os “espititos rotineiros e de idéias mesquinhas”, “aqueles a quem faltam a
energia e forca de vontade” e para os quais “afigura-se uma utopia” a idéia

de uma estrada tal como a proposta (in: LLOYD, 1875, p. III-IV). O fato

¢ que tais vias interiores eram ainda extremamente problematicas, fosse
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pelo elevadissimo custo de uma linha inteiramente ferroviaria, fosse pelos
sucessivos transbordos requeridos no caso das vias mistas. Desse modo,
elas ndo poderiam, em absoluto, competir com as luminosas perspectivas
associadas a navegacdo do sistema Paraguai/ Parana, extraordinariamente
coémoda e eficiente — enquanto, ademais, as possibilidades de um conflito
Brasil-Argentina permaneciam, na maior parte do tempo, apenas no tet-
reno das hipéteses.

Em tais circunstancias, a via platina acabou por reemergir, ao fim da
guerra, ainda mais fortalecida, visto que os rios foram declarados abertos
nao apenas aos ribeirinhos mas a toda navegac¢ao internacional. Nessas
condigGes, ela efetivamente representou, para o sistema de transportes da
provincia de Mato Grosso, praticamente uma revolugdo, propiciando a
essa provincia a conexao simultinea com os mercados regionais do Prata,
com o mercado nacional brasileiro e diretamente com o préoprio mercado
mundial.’

A vila de Corumba retomou seu crescimento e, alids, nao demorou
muito a arrebatar de Cuiaba a posicao de principal polo comercial da pro-
vincia. A por¢do mato-grossense situada no vale do rio Paraguai passou de
certa forma, com as ressalvas que serdo adiante expostas, a fazer parte do
espaco econdémico platino. Capitais provenientes do Prata foram investi-
dos, por exemplo, na fundacio de um saladeiro (charqueada) em Descalvados,
no alto Paraguai, atual municipio de Caceres. Fundado em 1873-1874 pelo
empresario argentino Rafael del Sar, esse estabelecimento foi, por volta de
1880, vendido ao uruguaio Jaime Cibils y Buxareo — o qual, por sua vez,
ampliou as terras adquiridas e transformou o saladeiro em uma moderna

fabrica de caldo e extrato de carne, cuja produgdo era exportada para a

9 A esse respeito, v. Album graphico do Estado de Matto-Grosso (1914) e Reynaldo (2004).
Sobre a cidade de Corumbad, nessa época, v. o abrangente estudo de Souza (2008). Sobre os
trabalhadores empregados na navegagao, v.er Oliveira (2005).
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Europa (WILCOX, 1992, p. 137-140). A presenca platina era também re-
gistrada, ja em 1878, no importante ramo da navegacao fluvial, por meio
de uma “companhia de vapores argentinos” que navegava entre Buenos
Aires e Corumba (cf. QUEIROZ, 2008a, p. 40).

A vinculagdo com o mercado mundial, por seu turno, fica patente
quando se observa que o polo comercial de Corumba, em especial, tende
a apresentar-se cada vez mais internacionalizado, sobretudo a partir de fins
do século XIX, quando se amplia o movimento de exportagdo de capitais
dos paises centrais do capitalismo em dire¢do aos paises periféricos — de
tal modo que a “burguesia mercantil” de Corumba era, de fato, composta
em grande parte por comerciantes estrangeiros, isto ¢, portugueses, italia-
nos, alemies etc. (CORREA, 1985, p. 18-20).1

Além disso, ¢ importante notar que todo um sistema de transportes se
formou, na porgao centro-sul da provincia, em torno do eixo do rio Para-
guai — em detrimento, em parte, das ligacGes diretas com o Sudeste brasi-
leiro.!" Dinamizou-se, efetivamente, a navegacio dos principais afluentes
do Paraguai, de modo que os portos de Miranda e Aquidauana (nos tios
homonimos), bem como Coxim (no rio Taquari), puderam tornar-se im-
portantes subpolos comerciais — a partir dos quais as correntes comerciais
irradiadas desde Corumbad prosseguiam, por caminhos terrestres, para o
interior do SMT e até mesmo o sul de Goias e a regido de Santana do Pa-
ranaiba. Algo semelhante ocorreu, mais ao norte, com relacdo a Caceres
(situada sobre o rio Paraguai) e Cuiaba, cujo comércio abastecia amplas

porcdes do centro-norte da provincia. O extremo sul da provincia (vale

10 A historiografia estd ainda a dever estudos mais aprofundados sobre esse “ciclo comercial”
centrado em Corumba. Para algumas consideragoes a esse respeito, v. TARGAS e QUEIROZ,
2006; QUEIROZ, 2007.

11 Segundo o testemunho de Taunay, ja antes da eclosdo da guerra com o Paraguai a via platina
havia infligido um sério golpe nas ligagdes comerciais diretas entre Mato Grosso e o Sudeste. De
fato, Garcia registra que Taunay, em sua obra Marcha das forcas, “descreve o aspecto decadente
de cidades de Sdo Paulo como resultado da abertura da navegacio do rio Paraguai e do fim do
comércio com Mato Grosso pelas estradas do sertio” (GARCIA, 2001, p. 77, nota 212).
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dizer, o sul do atual Mato Grosso do Sul), por sua vez, integrou-se aos
fluxos comerciais platinos por meio de suas vinculagbes terrestres com
o porto paraguaio de Concepcién — que proporcionava aos habitantes
dessa regido, por meios licitos ou mais comumente ilicitos, condi¢Ses de
intercambio mais favoraveis que aquelas providas por qualquer outro dos
centros comerciais acima citados (QUEIROZ, 2008a).

A despeito de tudo o que foi dito, é preciso evitar certa tendén-
cia, muito presente na historiografia, a uma superestimagdo dos efeitos da
abertura da via platina."”” Ainda aqui, de fato, as circunstincias meramente
“técnicas” (isto é, a disponibilidade de uma via de transporte e comuni-
cagdes de alta qualidade) constitufam apenas uma dimensio, embora cru-
cial, de um contexto econdémico e social muito mais amplo. Nas primeiras
décadas, com efeito, ndo podiam ser sendo muito limitados os efeitos da
nova via sobre a estrutura produtiva do Extremo Oeste. A integracdo com
os mercados do Prata, por exemplo, ndo tinha como atingir dimensdes
tdo amplas como previam os luminosos prognésticos da época (cf. ZA-
NOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 320), visto que as economias platina e
mato-grossense — ambas centradas na pecudria bovina — eram, na época,
mais concorrentes que complementares. Assim, o principal, para nio di-
zetr 0 Gnico género que teve sua exploracdo diretamente estimulada pela
existéncia da nova via (e a consequente vinculagdo aos circuitos platinos)
foi a erva-mate — dado que a provincia de Mato Grosso possuia, em seu
extremo sul, vastos ervais nativos cuja exploragdo, intensificada apds a
guerra com o Paraguai, permitiu uma crescente participagdo no mercado

consumidor argentino."”

12 Um exemplo particularmente notavel dessa superestimagio, tanto em termos quantitativos
como qualitativos, pode ser visto em Alves (1984). Entretanto, apreciagdes exageradas foram,
em determinados momentos e em variados graus, compartilhadas por varios autores (dos quais,
alids, nao me excluo).

13 Vale lembrar que a Argentina, o grande mercado consumidor da erva-mate, ndo possuia
sendo uma pequena extensdo de ervais nativos, de modo que, até pelo menos a década de 1920,
ela dependeu quase totalmente da importagao.
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Ja com relacio as vinculagbes com o mercado nacional brasileiro,
o aproveitamento da nova via dependeria crucialmente da industrializa-
¢do do setor pecuario da economia do Extremo Oeste (uma vez que nao
se poderia, evidentemente, cogitar de transportar, pela via fluvial, gado
em pé). O caminho setia, portanto, a producio de charque, género de
amplo consumo no mercado brasileiro e cuja produgdo poderia em prin-
cipio beneficiar-se dos baixos pregos relativos tanto das terras como da
matéria-prima. Na época, contudo, e a despeito dessas vantagens relativas
de Mato Grosso, os pafses platinos (além da propria provincia do Rio
Grande do Sul), possuidores ja de uma sélida economia charqueadora,
apresentavam-se claramente melhor posicionados, em termos geograficos,
para atender ao mercado brasileiro. Desse modo, é significativo que, con-
forme foi dito acima, a primitiva charqueada de del Sar e Cibils acabou por
transformar-se em uma fabrica de caldo e extrato de carne — produtos que,
possuindo um valor unitirio muito superior ao do charque, logravam, ao
contrario deste dltimo, suportar os custos de um longo percurso por vias
fluviais e marftimas (QUEIROZ, 2008b). A despeito, portanto, das cons-
tantes referéncias da historiografia ao desenvolvimento das charqueadas
no antigo Mato Grosso, apds a abertura do rio Paraguai, a verdade ¢ que,
nessa regiao, a producio de charque somente comegou a alcancar certa
projecdo na ultima década do século XIX — isto ¢, quando o crescente
direcionamento do rebanho platino para o abate nos frigorificos passou a
abrir ao charque mato-grossense um espago antes inexistente (cf. NASCI-
MENTO, 1992; BORGES, 2001).

Enfim, a verdade ¢ que o dinamismo econémico revelado apds a
abertura dos rios foi muito modesto, e somente adquire certa significagdo
no confronto com a modéstia, ainda maior, dos padroes da economia do
Extremo Oeste no periodo anterior. De modo geral, a existéncia da via
platina ndo representou uma condigdo suficiente para o desenvolvimento das
atividades produtivas em Mato Grosso: além dos problemas internos de

organiza¢io da economia, a distincia, ainda que agora atenuada pela maior
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eficiéncia dos transportes, continuava a constituir um empecilho a plena
vinculacdo dessa regidao aos mercados externos (cf. QUEIROZ, 2008b; v.
tb. FRANK, 1999).

Desse modo, a notavel ampliagdo do comércio, responsavel pelas
transformagdes que tém impressionado os estudiosos, tendeu na verdade
a concentrar-se na iportagio — sustentada por sua vez, em grande parte,
por diversas medidas do governo imperial. Em outras palavras, a importa-
¢do pode crescer mais que a exportacio gragas, precisamente, a condigao
fronteirica do Extremo Oeste. Foi essa condi¢do, com efeito, que levou
o governo imperial — antes, durante e apds a guerra com o Paraguai — a
decretar sucessivas isen¢oes tributarias e a realizar na regido significativos
gastos militares, os quais foram responsaveis pela ampliagdo do mercado
consumidor numa escala que, embora modesta, em termos absolutos, foi
decisiva para a constitui¢ao, por exemplo, do polo comercial de Corumba.
Essa vila, de fato, também no pds-guerra continuou a ser objeto de diver-

sas medidas governamentais:

o governo imperial concede isengdo de impostos de importacdo
para o porto alfandegado daquela cidade, em 1866; em 1872 a
isencdo ¢é prorrogada por mais cinco anos, vencendo somente em
1878; a concentracdo militar na cidade, que ja era grande antes da
Guerra do Paraguai, aumenta depois da guerra, com a instalacdo
do arsenal da marinha, removido de Cuiaba (GARCIA, 2001, p.
103).

A importancia decisiva dessa “massa consumidora em crescimen-
to”, como ja foi referido, era efetivamente constatada, logo apos a guerra,
pelo préprio presidente da provincia — que alids reconhecia, a0 mesmo

tempo, a falta de bases produtivas para o comércio:

Também falha completamente a base em que repousa o comércio,

b
propriamente dito. Nio hé agricultura, ndao ha industria, ndo hd ex-
portagdo: conseguintemente, o comércio mantém-se num circulo
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acanhadissimo e quase que se destina [...] a prover a populagio [...]
onde apenas avulta o elemento oficial, e particularmente o elemen-
to militar. Arredassem-se estes dois elementos, e o comércio de
Mato Grosso desapareceria (Relatério apresentado pelo presidente
Francisco J. Cardoso Junior em 4/10/1872, p. 90).

Avaliacdo semelhante, na verdade, era feita por outro presidente
ainda em 1887: “Conserva-se o comércio quase estacionario, e definharia
completamente se ndo fosse alentado pela consideravel quantia que anu-
almente ministra o Tesouro para as despesas da provincia” (Relat6rio do
presidente J. J. Ramos Ferreira em 1°/11/1887, p. 112-113). Vale notar
que tais avaliagGes sdo confirmadas pelos dados coligidos por Borges, os
quais mostram que, até 1897, o valor das importa¢des realizadas por Mato
Grosso superava, em muito, o valor das exportacSes — de modo que ainda
entdo essa economia dependia, para sustentar-se, dos recursos remetidos
pelo governo central (BORGES, 2001, p. 44-46). Elas também confir-
mam, por sua vez, as asser¢oes segundo as quais o capital mercantil, em
Mato Grosso, “nio estava ancorado em uma atividade produtiva forte”
(GARCIA, 2001, p. 122).

De todo modo, mesmo descontando-se as referidas tendéncias a
superestimacao, essa particular forma de conjugagio das circunstancias
dos caminbos e das fronteiras influenciou decisivamente a histéria mato-
-grossense/sul-mato-grossense. A esse respeito, convém ressaltar a im-
portincia assumida pela explora¢do ervateira, que constituiu, no que tange
a producio, o mais notavel e duradouro efeito da abertura da via platina
(e, por conseguinte, da vinculagio do antigo sul de Mato Grosso aos met-
cados regionais do Prata). Sabe-se de fato que, desde o inicio, a Argentina
constituiu praticamente o tnico mercado consumidor da erva sul-mato-
-grossefise, NUM esquema que operou sempre, até o colapso dessa econo-
mia na década de 1960, numa interessante forma de “divisao do trabalho”,

a saber: no SMT efetuava-se a extracdo e o primeiro beneficiamento da
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erva (o chamado “cancheamento”), enquanto a preparagio final do pro-
duto, bem como sua distribui¢do no mercado, ficavam a cargo de estabe-
lecimentos situados em Buenos Aires.

Tal esquema parece haver-se iniciado ja na década de 1870, median-
te a associacdo (aparentemente informal) entre dois empresarios: Tomas
Laranjeira, brasileiro, e Francisco Mendes Gongalves, portugués, ambos
ex-fornecedores do exército brasileiro na guerra com o Paraguai. Segundo
relatos memorialisticos, Mendes Gongalves estabeleceu-se em Buenos Ai-
res, onde fundou em 1874 a empresa Francisco Mendes & Cia. — que recebia,
preparava e distribufa a erva-mate cancheada que lhe era remetida do SMT
por Laranjeira. O empreendimento fundado por Laranjeira deu origem a
célebre empresa conhecida como Companbia Mate Iaranjeira — que chegou
a deter, até por volta de 1920, um virtual monopélio dos ervais sul-mato-
grossenses e, embora passando por notaveis transformagdes, exerceu um
papel preponderante nessa economia ervateira até a década de 1940. Pelo
que se sabe, apds 1902 Francisco Mendes entrou formalmente na compo-
si¢ao acionaria desse empreendimento — o qual, alids, até 1929 (sob os no-
mes de Laranjeira, Mendes & Cia. e, depois, S. A. Empresa Mate Laranjeira)
manteve mesmo sua sede em Buenos Aires. Em 1929, novamente com o
nome de Companhia Mate Laranjeira, a empresa voltou a ter sua sede no
Brasil (no Rio de Janeiro), mas inicialmente como uma simples subsidiaria
da Ewmpresa argentina (cf. CORREA FILHO, 1925; Panegirico..., 1941).

Ao longo de todo esse periodo, a companhia langou mio dos trans-
portes fluviais para a exportacdo de seus produtos. Inicialmente, Laranjei-
ra utilizava o porto paraguaio de Concepcién, onde a erva era embarcada
para o mercado argentino e eram, a0 mesmo tempo, recebidos os géne-
ros de consumo destinados aos trabalhadores dos ervais (ROSA, 1962, p.
29-30). No inicio da década de 1890 tais operacdes foram nacionalizadas
(pelo menos oficialmente) mediante o estabelecimento do porto Murtinho,

ja no trecho sul-mato-grossense do rio Paraguai. Mais tarde, enfim (ja no
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inicio do século XX), a companhia trocaria o rio Paraguai pelo rio Parana,
a partir do porto de Guaira (a margem esquerda do Parana, logo acima do
Salto das Sete Quedas). Para contornar o trecho, a jusante desse salto, em
que o rio Parand ndo era navegavel, comunicagoes terrestres foram entdao
estabelecidas, em territério paranaense, de Guaira até o local chamado
Porto Mendes. Desse modo, sob o comando da grande empresa acima refe-
rida, a economia ervateira ensejou a formacio, no extremo sul do antigo
Mato Grosso, de um amplo sistema de transportes, visto que os ranchos
ervateiros situados no SMT ligavam-se a Guaira tanto por meio de es-
tradas carreteiras como pela navegacio dos afluentes meridionais do alto
Parana, sobretudo o Iguatemi, o Amambai, o Ivinhema e seus formadores
(QUEIROZ, 2008a)."

Sabe-se que, desde a segunda década do século XX, comecou a
ampliar-se, na economia ervateira do SMT, a presenca de outros produto-
res, total ou parcialmente independentes da Companhia Mate (cf. JESUS,
2004). Também estes, contudo, trabalhavam em conexao com os estabe-
lecimentos argentinos de preparo e distribuicdo da erva. De fato, relatos
memorialistas ddo conta de que, ja na década de 1920, emissarios desses
estabelecimentos chegaram a percorrer a zona ervateira do SMT estabe-
lecendo ou reforcando essas conexdes (cf. SALDANHA, 1986, p. 466).
Enfim, era tdo grande a importancia do mercado argentino que seu defini-
tivo fechamento as exportacGes brasileiras, em 1965, determinou mesmo,
segundo o autor acima citado, um completo colapso da produgio ervateira
do SMT (SALDANHA, 1986, p. 504).

O caso da industria do charque, por sua vez, fornece um precio-
so exemplo das multiplas possibilidades abertas a economia do Extremo

Oeste pela via fluvial platina. Em primeiro lugar, salta a vista o fato de

14 A ligagao entre Guaira e Porto Mendes, por sua vez, inicialmente feita por uma simples cat-
reteira, foi logo substituida por uma ferrovia do tipo Decanville com mais de 60 km de extensio.
Do Porto Mendes a rota seguia pelo rio Parana abaixo, em dire¢do a Argentina.
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que o grande mercado consumidor do charque sul-mato-grossense foi,
sempre, o proprio Brasil — de modo que, por esse angulo, o que se vé é a
via platina estimulando a participacio do Extremo Oeste nos mercados
nacionais brasileiros. Contudo, como ja foi rapidamente mencionado aci-
ma, a industria de transformacao da carne bovina contou, desde o inicio,
com um significativo aporte de capitais oriundos do Prata. Isso ficou, alias,
especialmente claro quando, ja no inicio do século XX, foram implantadas
no SMT as primeiras grandes charqueadas — as quais, embora continu-
assem a mirar o mercado brasileiro, pertenciam a capitais uruguaios (cf.
NASCIMENTO, 1992).

Enfim, conforme ja argumentei em outro local (QUEIROZ,
2008b), a “atracdo” exercida pela via platina, vista em retrospectiva, reptre-
sentou praticamente apenas um “hiato” nas antigas tendéncias de vincula-
¢do direta do Extremo Oeste aos mercados nacionais brasileiros — vincu-
lagao essa que, alids, ao longo da segunda metade do século XIX, nio s

persistiu como ampliou-se.
0 fim do “hiato platino”

Centrada, como antes, na venda de gado bovino magro, a vincu-
lagdo direta com o Sudeste foi beneficiada pelo constante e firme cresci-
mento, sobretudo, do mercado representado por Sdo Paulo, no contexto
de desenvolvimento de sua economia cafeeira e, logo, industrial. A esse
respeito, chama especialmente a atenc¢do o éxito enfim obtido, no inicio
do século XX, pelo antigo projeto de construciao de um caminho de terra
entre Sao Paulo e 0 SMT — no caso, uma estrada boiadeira que, cruzando
o rio Parana na altura da atual cidade de Presidente Epitacio, possibilitava
a venda direta de gado para o mercado paulista (cf. ABREU, 1976).

Ademais, a tese da vinculacio viaria direta entre o SMT e o litoral

atlantico brasileiro beneficiava-se da conviccdo — firmemente estabeleci-
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da, pelo menos no plano tedrico, desde a guerra com o Paraguai — acerca
do grave defeito estratégico associado ao caminho pelo estuario. De fato,
embora amortecido pelas exceléncias da via platina, jamais desapareceu o
interesse do Estado nacional brasileiro pelo unico caminho que, como foi
dito acima, poderia substituir com vantagem tanto os precarios roteiros
interiores ja existentes como a propria via platina: uma estrada de ferro
ligando diretamente o litoral atlantico brasileiro aos confins do Extremo
Oeste. Desse modo, no inicio do século XX veio finalmente a set iniciada
a constru¢io da “ferrovia para Mato Grosso”, que viria a ser conhecida
como Noroeste do Brasi/ (NOB). Iniciada em Bauru, em 1905, e inicialmen-
te dirigida a Cuiaba, essa ferrovia teve seu tragado alterado, em 1908, em
ditecdo a Corumba. Ela foi dada por concluida ja em 1914, sem, contudo,
haver chegado a essa dltima cidade: seus trilhos chegaram, por certo, até
as barrancas do rio Paraguai, mas nao em Corumba e sim no local, situado
a jusante, chamado Porto Esperanga (QUEIROZ, 2004a).

Vale notar que, embora o aumento do comércio entre Mato Gros-
so e Sdo Paulo, centrado no gado bovino, fosse lembrado para justificar
a construcdo dessa ferrovia, ele ndo era, evidentemente, suficiente para
justificar, em termos econdmicos, os vultosos investimentos requeridos
por essa construgdo. No trecho paulista, a obra ainda poderia justificar-
-se pelos interesses privados na expansio da cultura cafeeira. Ja no trecho
sul-mato-grossense, contudo, a estrada assumiu claramente um sentido
predominantemente politico-estratégico, tanto que ela foi, desde o inicio,
assumida pelo governo federal — que logo, alids, encampou também o
trecho paulista, de modo que toda a NOB, de Bauru a Porto Esperanca,
configurou-se a partir de 1918 como uma ferrovia estatal (QUEIROZ,
2004a).

A NOB ilustra, portanto, o caso de um caminho literalmente produ-
zido em func¢ao de uma fronteira. Nesse sentido, pode-se dizer que se tratou

de uma iniciativa extraordinariamente bem sucedida. De fato, num contex-
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to ricamente contraditério, o objetivo politico-estratégico da ferrovia (eli-
minar a dependéncia brasileira em relagdo a via platina) devia cumprir-se
mediante o desempenho de uma missdo econémica (desviar os fluxos de
comércio da calha do rio Paraguai no rumo direto do Sudeste brasileiro).
Assim, a despeito de suas deficiéncias técnicas, que persistiram por muitos
anos, essa ferrovia efetivamente garantiu a definitiva integracdo do Extre-
mo Oeste aos mercados nacionais brasileiros. Desde logo ela encaminhou
para o Sudeste o grosso do movimento da importagao mato—grossense/
sul-mato-grossense, e em seguida substituiu a via platina até mesmo no
transporte da producdo de charque. Além disso, a NOB propiciou um
outro equacionamento da prépria condicdo fronteirica do Extremo Oeste,
na medida em que se tornou — conforme, alids, seu expresso objetivo — o
principal instrumento de defesa da soberania brasileira nessa regido.

Nesses dois casos, a ferrovia implicou em uma diminuigao da im-
portancia relativa de Corumba em favor da cidade de Campo Grande. Di-
retamente situada sobre a via férrea, essa tltima logo assumiu a condi¢ao
de principal polo comercial do estado; além disso, situada, como estava, a
uma conveniente distancia das fronteiras internacionais, essa cidade assu-
miu também, ji na década de 1920, a posi¢do de centro estratégico, onde
se fixaram consideraveis contingentes militares e o proprio comando das
forgas de todo o Extremo Oeste. Convém dizer, contudo, que Corumba
pode manter-se ainda como um importante centro comercial, voltado ao
abastecimento da por¢io norte do vale do Paraguai — embora agora ligado
ndo a via platina mas a esta¢do terminal da NOB em Porto Esperanga
(QUEIROZ, 2004a).

Com a construcdo do prolongamento de Porto Esperanca a Co-
rumba (e a consequente ligacdo com a ferrovia de Corumba a Santa Cruz
de la Sierra, na Bolivia), bem como de um ramal dirigido a cidade de Ponta
Pori, na fronteira com o Paraguai (obras concluidas em meados da década
de 1950), a NOB consolidou seu papel estratégico e, a0 mesmo tempo,

reforcou ainda mais a integracio do Extremo Oeste a0 mercado nacional
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brasileiro. Enfim, nos anos seguintes, a partir da década de 1950, essa in-
tegracdo foi ainda favorecida pela ampliagdo e melhoramento das ligagdes

rodovidrias entre o SMT e o estado de Sao Paulo.

Conclusao

Desde o advento da NOB, portanto, pode-se considerar fechado,
no essencial, o “hiato” durante o qual a atracdo da via platina represen-
tou um poderoso desafio ao secular processo de vinculagio do Extremo
Oeste aos circuitos econémicos brasileiros. Contudo, o presente texto nao
pode ser encerrado sem que se registrem, ainda que brevemente, algumas
curiosas circunstincias que envolveram os caminhos do Extremo Oeste
até a segunda metade do século XX.

Refiro-me, em primeiro lugar, ao importante fato de que o “hia-
to” platino continuou parcialmente ativo durante todo o tempo em que
o mercado consumidor argentino permaneceu aberto a producio erva-
teira sul-mato-grossense (isto é, até meados da década de 1960, como foi
dito acima). Durante todo esse petiodo, de fato, a erva do SMT conti-
nuou a dirigir-se a Argentina por meio da navegac¢ao dos rios platinos. Ja
mencionei aqui, a esse respeito, os esquemas de transporte organizados e
mantidos pela grande empresa conhecida como Companhia Mate Laran-
jeira. No caso, contudo, dos demais produtores ervateiros, ocorreu uma
curiosa articulacdo entre duas vias usualmente situadas como rivais, isto €,
a via platina ¢ a NOB. Tais produtores, impedidos, com efeito, de utilizar
os meios monopolizados pela grande empresa, levavam sua erva por ca-
minhos terrestres até a ferrovia (nas estagoes de Aquidauana ou Campo
Grande), por onde ela seguia até Porto Esperanca e daf pelos rios até a
Argentina (QUEIROZ, 2004a)."®

15 Na verdade, semelhante esquema de articulagdo entre a ferrovia e a via platina foi, mais
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Ainda no ambito da economia ervateira, outro aspecto curioso, no
tocante as vinculagoes a mercados regionais, foi protagonizado pela pro-
pria Companhia Mate Laranjeira. De fato, embora continuasse enviando
sua producio, pelos rios, a0 mercado argentino, essa empresa chegou, ain-
da na primeira metade do século XX, a desenvolver importantes relagdes
com o mercado do Sudeste brasileiro: conectada, por meio de seus es-
quemas de navegagio fluvial, a ponta dos trilhos da E. F. Sorocabana em
Presidente Epitacio, a empresa parece desde entdo haver passado a receber
do mercado brasileiro pelo menos parte dos bens necessarios ao seu fun-
cionamento (QUEIROZ, 2004b).

Finalmente, ¢ importante assinalar que, presentemente, temos as-
sistido a uma revitalizacdo das possibilidades de utilizagdo, pelos produ-
tores do Extremo Oeste, da via fluvial platina, agora com o sonoro nome
de Hidrovia Paragnai-Parand. Em outras palavras, num contexto em que,
nas relagoes interestatais do cone sul da América do Sul, os elementos de
integracdo parecem prevalecer sobre os antigos temores ¢ desconfiangas,
a fronteira do Extremo Oeste pode, finalmente, situar-se como ponto de

encontro, mais que de conflito de alteridades.
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AS FERROVIAS DO NORDESTE

ENTRE 0S LIMITES ECONOMICOS

E A POLITICA DE CONTROLE E OCUPACRO
DO INTERIOR DO PAiS

José Vieira Camelo Filho-Zuza

Os pontos iniciais e os tracados das ferrovias do Brasil
e a politica econdmica e de controle do interior
no Governo Imperial

O surgimento da locomotiva é resultado direto da Revolucao In-
dustrial Inglesa, a implantacdo da ferrovia na Inglaterra contribuiu para
dinamizar varios setores industriais como a metalurgia, a siderurgia e a
construcio civil. A sua expansio além das fronteiras da Inglaterra teve um
papel fundamental para o desenvolvimento industrial e financeiro. A pri-
meira ferrovia do mundo foi construida pelo engenheiro George Stephen-
son, na Inglaterra, entre Stockton e Darlington, com 61 km de extensao,
inaugurada em 27 de setembro de 1825. Logo em seguida, foi construida
a ferrovia que estabeleceu a comunicacio entre as cidades de Manchester
e Liverpool, inaugurada em setembro de 1830 e assim, criou-se o pri-
meiro servico regular de transporte ferroviario no mundo. Neste mesmo
petiodo, os caminhos de ferro foram implantados nos Estados Unidos da
América e em outros paises europeus. O Brasil também procurou fazer
parte dos paises com ferrovias e em 1854 inaugurou o primeiro caminho
de ferro em seu territério, sendo o 6° do continente americano e o 3° da

América do Sul.
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A implantacio de ferrovias inicialmente na Inglaterra e em seguida
em outras partes do globo contribuiu de forma significativa para dinami-
zar a industria siderdrgica inglesa, responsavel pela producido de trilhos
e de equipamentos para a expansdo do transporte ferroviario. A criagdo
deste sistema de transporte foi importante para reduzir os custos das ma-
térias-primas e aumentar a sua producido e possibilitou a exploragio das
suas fontes em longas distincias, principalmente nos paises com grandes
extensoes territoriais. Neste contexto, o setor financeiro exerceu um im-
portante papel porque foi grande investidor e financiador da expansio
das estradas de ferro em todo o mundo. Quando se criou a garantia de
juros, construir ferrovia transformou-se em negocio do século para toda a
cadeia produtiva de servicos e, para melhorar, o Governo Impetial estabe-
leceu as zonas de privilégios.

A ferrovia nao tardou para chegar ao Brasil e, de acordo com Te-
noério (1996), a Lei de 29 de agosto de 1828 foi a primeira legislacio de
incentivo para a constru¢do de uma via de transporte no Brasil. Entre-
tanto, nao é possivel afirmar que se tratasse de uma ferrovia, porém deu-
-se um importante passo para elaborar uma lei de concessio de ferrovia
no Brasil. Tanto que, por meio do Decreto n® 101, de 31 de outubro de
1835, o padre e Regente Diogo Anténio Feij6é fez uma concessio para
construir a primeira ferrovia no pafs. Porém, este esforco nio teve éxito,
porque a situagio politica e econémica brasileira era instavel. O proprio
sistema escravocrata absorvia expressiva quantia dos recursos financeiros
para a compra de escravos, isso também contribuiu para que nio se ins-
talassem ferrovias no Brasil naquele momento, e assim a tentativa do Pe.
Feij6 fracassou, embora o governo tenha feito algumas concessbes para a
implantagio de estradas de ferro com base neste decteto, que caducaram
antes de sua concretizacio.

O Regente Feij6 pretendia implantar uma ferrovia para estabelecer

a ligacio entre o Norte e o Sul do pais pela por¢io oriental do territdrio
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brasileiro. Mas, posteriormente, foram elaborados outros projetos com
tracados semelhantes aquele feito por Feijo, como o Plano Rebelo de 1838.
Porém, a primeira ferrovia do Brasil foi construida pelo Bario de Maua,
trata-se de uma pequena estrada com 14,5 km de extensao situada no Rio
de Janeiro, capital do Impétio, e pretendia alcancar a cidade de Petropolis.!
Contudo, o Governo Imperial ndo desistiu da implanta¢do de um grande
projeto ferroviario porque em um pafs continental, com enormes “vazios
demograficos”, era necessario tomar medidas para ocupar e controlar o
seu interior e os caminhos de ferro poderiam ser um mecanismo eficiente
para atender a estes objetivos. Em 1874, o engenheiro André Rebougas
elaborou um minucioso plano com varias linhas transversais e horizontais
que contemplavam a politica de embrenhamento, povoamento e controle
do territério, além de estabelecer ligacdo com as areas povoadas e da na-
vegagdo oceanica com a fluvial, no interior do pais, como as estradas de
ferro que seguem:

1. A primeira foi a Recife ao Sao Francisco Raibway Company, com traga-
do previsto para estabelecer comunicagio entre o litoral e o rio Sao Fran-
cisco em um ponto acima da cachoeira de Paulo Afonso, inaugurada em
1858. Sua concessio foi feita pelo Imperador Dom Pedro II aos irmios
Mornay (Edward Alfred e Charles) por meio do Decreto n® 1.030, de 7 de
agosto de 1852, e com base na Lei n® 641, de 24 de junho do mesmo ano.

2. A segunda foi a Estrada de Ferro Dom Pedro 11, organizada sob

a direcdo de Cristiano Benedito Ottoni e que partia do Rio de Janeiro com

1 A primeira construgdo de uma estrada de ferro no Brasil foi feita por Irineu Evangelista de
Souza, o bardo de Maud, com percurso entre a praga da Estrela e o sopé da Serra de Petrépolis.
Trata-se da Estrada de Ferro Maua (Imperial Companhia de Navegagdo a Vapor e E. F. Maua),
inaugurada em 30 de abril de 1854. A primeira viagem pelos trilhos da Maua durou apenas 23
minutos e foi realizada com a locomotiva que recebeu o nome de Baronesa. O Barido de Maua
investiu 2.000:000$000 neste empreendimento; por outro lado, ele fez investimentos em vérias
estradas de ferro implantadas no Brasil, tais como a Recife ao Sdo Francisco Railway, a Dom Pedro 11
e criou ¢ iniciou a construgao da Sao Paulo Railway, também chamada de E. F. Santos a Jundiai,
inaugurada em 1867. Entre as primeiras ferrovias do Brasil, apenas a Bahia ao Sio Francisco nio
recebeu recursos de Maua (cf. FARIA, 1958, p. 153).
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o tragado dividido em trés grandes ramais: o Ramal Central, com ponto
final previsto para alcancar a cidade de Santarém, noroeste do estado do
Par4, o Ramal Norte, previsto para estabelecer ligacio com a Bahia, ¢ o
Ramal Sul, que avancava pelo vale do rio Paraiba do Sul para estabelecer
ligagao com os estados situados ao sul do Rio de Janeiro.

3. A terceira foi a Bahia ao Sao Francisco Railway, com concessio feita
em 1853 a Joaquim I A. Barreto, que a transferiu para a companhia ingle-
sa que realizou a sua implantacdo e a entregou ao trifego em 1860, com
tracado entre o litoral e o rio Sdo Francisco, previsto para se estender até
o Maranhio.

4. A quarta, a Estrada de Ferro do Baturité, com concessao feita ao
engenheiro civil José Pompeu de Albuquerque Cavalcante. O seu contrato
foi assinado em 25 de julho de 1870, com trecho inaugurado em 1873.
Esta estrada foi projetada para estabelecer comunicag¢io entre Fortaleza e
a navegacio fluvial do rio Sdo Francisco e com as ferrovias do Pernambu-
co e da Bahia e, a0 norte, com o Piaui e o Maranhio.

5. A quinta, Imperial Bragilian Central Bahia Railway Company (a E. F.
Central da Bahia),” inaugurada em 1875, com ponto inicial no porto flu-
vial de Cachoeira, no Reconcavo Baiano. Esta estrada foi projetada para

estabelecer ligacdo com as regioes Sudeste-Sul e com o Centro-Oeste, por

2 A concessao da Imperial Bragilian Central Bahia Railway Company (E. F. Central da Bahia) foi feita
a John Charles Morgan por meio do Decreto n® 3.590, de 17 de agosto de 1866, que transferiu
o privilégio para a Paraguassu Trans-road Company. Essa empresa faliu antes de iniciar as suas
obras, mas com o apoio do Governo Central e do provincial foi possivel reergue-la. Em 1870
o privilégio foi entregue ao engenheiro Hugh Wilson, que prop6s ao presidente da Provincia
que comprasse a massa falida em Londres. Porém, ocorreu uma série de alteragoes de ordem
politica e econémica até o inicio das obras, tanto que por meio do Decreto n® 7.577, de 28 de
outubro de 1874, foi concedida a garantia de juros de 7% a.a, durante 30 anos, sobre um capital
maximo de 13.000:000$000. Esta ferrovia, com ponto inicial no porto fluvial de Cachoeira, no
Reconcavo Baiano, ao contrario das demais estradas de ferro, inaugurou o seu ramal antes do
trecho principal. Trata-se do Ramal de Feira de Santana, concluido em 7 de abril de 1875, com
45 km de extensio, enquanto o primeiro trecho da linha principal s6 foi entregue ao trafego em
25 de agosto de 1881 (cf. CAMELO FILHO-ZUZA, 2000, p. 91)..
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meio dos ramais Norte, Sul e Central da Estrada de Ferro Dom Pedro 11,
mais tarde Central do Brasil.

O governo procurou implantar estas vias férreas em pontos com
uma equidistancia em torno de 800 km de extensdo, o que demonstra
a estratégia governamental quanto a escolha dos locais. Os tragados das
estradas de ferro do Nordeste contemplavam as politicas econémicas e de
integracio nacional, frente a grande extensdao do paifs. Os pontos iniciais
destas ferrovias situavam-se em Fortaleza, Recife, Salvador e Cachoeira,
todas com tracados transversais, exceto a E. F Central da Bahia, que é
longitudinal. Em parte, essas estradas contemplavam o Plano Rebougas
de 1874, no que diz respeito ao seu tragado (transversal ou latitudinal);
esse modelo ja havia sido testado com sucesso nos EUA. Com relagio
aos tragados longitudinais do Plano Reboucas, apenas a E. F. Central da
Bahia concluiu o seu percurso em 1950, quando estabeleceu ligagio com
os trilhos da E. E Central do Brasil, em Monte Azul, no norte de Minas.
A E. FE Norte-Sul, com tracado entre Sao Luis do Maranhio e Anapolis
em Goias, projetada no Império, caso tivesse sido construida encaixava-se
no critério de ferrovia longitudinal ou vertical e estabelecia ligagio com o
Ramal Central da E. E. Dom Pedro II. Porém, sua implantacio s6 veio a
ocorrer em 1987, no governo José Sarney, e a conclusio estd prevista para
2010, no governo Lula, assim ndo faz sentido esta classificacio.

O governo projetou os tragados destas ferrovias e estabeleceu va-
rios objetivos, incluindo o controle e ocupacio do interior. Na verdade
esse controle era realizado pelos fundiaristas, no petfodo monarquico, e
pelos coronéis do interior, na Republica. Com relagdo ao povoamento do
territorio verifica-se que apesar de o governo reconhecer a sua importan-
cia faltou um projeto politico para assegurar a sua ocupagio por meio do
acesso a terra para os possiveis ocupantes daqueles espagos vazios. Em
outros pafses, como os Estados Unidos, o acesso as terras do interior

passou a fazer parte da agenda do governo, que implantou varias ferrovias
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de povoamento e de integracio. No Brasil, criou-se a Lei n® 601, de 18
de setembro de 1850, conhecida como Lei de Terras,” que se confrontava
com a politica de implantacdo das estradas de ferro de povoamento pot-
que nio havia qualquer politica com este objetivo. Segundo Costa (1999),
a Lei brasileira dificultava o acesso a posse da terra pelo trabalhador livre,
enquanto o Homestead Act de 1862, nos Estados Unidos, doava terras a
todos os que desejassem se instalar no interior daquele pafs.

Decerto que o povoamento do interior estava ocorrendo de forma
lenta, por meio da implantacdo das grandes fazendas de gado (lembrando
que a pecudria era uma atividade econémica que operava com pouca mao-
-de-obra), por isso, o governo necessitava de uma politica de povoamento
mais consistente; sem isto, nao fazia sentido o avanco de ferrovias com
esse objetivo. No caso da implantacido das ferrovias de integracao nacional
e estratégica, o que implica em questoes de ordem politica e geopolitica, o
seu custo fica por conta do governo. Isso se justifica com as estradas im-
plantadas na regido Sul em decorréncia da extensa fronteira internacional
marcada por conflitos como a Guerra do Paraguai (1864-1870). Por exem-
plo, a E. E Noroeste do Brasil foi a dltima ferrovia que atendia a estes
fins, iniciou suas obras em 1905, com tragado transversal que estabelecia
ligagao da navegacdo ocednica com a fluvial dos rios Parana e Paraguai e
a comunicacdo com os paises vizinhos como Paraguai e Bolivia; também

demorou a alcancar os pontos estabelecidos.

3 A Lei de Terras decretada no Brasil em 1850 proibia a aquisi¢dao de terras publicas através de
qualquer outro meio que nio fosse a compra (a dinheiro), colocando um fim as formas tradicio-
nais de adquirir terras através da posse ou mediante doag¢ées da Coroa. Tanto os que obtiveram
propriedades ilegalmente, por meio de ocupagdo, como os que receberam doag¢oes nos anos
precedentes a Lei, mas nunca preencheram as exigéncias para a legaliza¢do de suas propriedades,
poderiam registra-las e validar seus titulos ap6s demarcar os seus limites e pagar as taxas — isso
se realmente tivessem ocupado e explorado a terra. Os recursos da venda das terras publicas e
das taxas de registro das propriedades seriam empregados exclusivamente para a demarcagio
das terras publicas e para financiar a imigragao de colonos livres (cf. COSTA, 1999, p. 171).
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As estradas orientais que partem do litoral Atlantico, sobretudo
do Nordeste, também receberam essa incumbéncia em caso de ataques
estrangeiros provenientes do litoral. Lembrando que algumas dessas es-
tradas foram utilizadas para o deslocamento de tropas e de equipamentos
militares que reprimiram alguns movimentos sociais que eclodiram no in-
terior brasileiro. Isso ocorreu com a E. F. Sio Francisco, que transportou
tropas e equipamentos militares de Salvador até Queimadas para comba-
ter o movimento de Canudos, organizado por Anténio Mendes Maciel,
o Antonio Conselheiro, e seus seguidores, em Belo Monte, também cha-
mado de Canudos, no nordeste da Bahia (1894-1897). Com a eclosio da
Primeira Guerra Mundial (1914-1918), esta mesma estrada foi indicada
como caminho alternativo para o transporte de tropas e equipamentos
pelo interior, ligando a navegacio fluvial do rio Sdo Francisco com a E. F.
Central do Brasil (em Pirapora, no Alto Sdo Francisco), em caso de ata-
ques estrangeiros no litoral.

A Estrada de Ferro de Baturité, em dois momentos, também foi
utilizada para o deslocamento de tropas e de equipamentos militares. O
primeiro ocorreu em 1914, devido a eclosdo da Sedi¢io do Juazeiro, e o
segundo se deu em 1926, quando os trens da Baturité foram novamen-
te utilizados com o transporte de tropas para combater a Coluna Pres-
tes (movimento rebelde formado pelos tenentes do Exército brasileiro),
comandado pelo Capitio Luis Carlos Prestes, quando este passou pelo
Vale Cariri. As estradas do Sul e Sudeste também foram utilizadas para
o transporte de tropas, sobretudo na Revolucio de 1930 e na Revolugao
Constitucionalista de 1932, para reprimir os insurretos. Mas as ferrovias
estratégicas, cujas pontas de trilhos chegaram até as fronteiras com os
paises vizinhos, nunca foram utilizadas para o transporte de tropas. Cabe
lembrar que, independentemente do objetivo, a implantagdo das estradas
de ferro e a sua expansio dependem da decisdo politica do governo, dos

mecanismos econémicos e dos instrumentos juridicos para a realizagdo
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de suas concessoes, assim como a capacidade da economia do paifs para

remunerar o capital aplicado nestes empreendimentos.

As concessdes e os tracados das ferrovias nordestinas:
uma tarefa incompleta

As concessoes para construcio de estradas de ferro eram feitas pelo
Imperador do Brasil. Consequentemente, o Rio de Janeiro, capital do Im-
pério, era o centro de onde partiam todas as decisoes que estabeleciam os
tracados e os pontos iniciais e finais das estradas de ferro do pafs. O fato
de a segunda ferrovia do pais ter sido inaugurada no Nordeste demonstra
sua importancia no cenario politico brasileiro. Silva (2006) destaca que,
apesar da mudanca da capital da Bahia para o Rio de Janeiro no século
XVIII e a perda da lideranca econémica no decorrer do século XIX, as
provincias do Nordeste continuaram tendo significativa for¢a politica. Sua
primeira estrada de ferro atendia de imediato aos interesses locais e ao
mesmo tempo aos propésitos do Governo Central, que conferiu a ela o
estatuto de ferrovia de interesse nacional com vista ao embrenhamento e
controle do interior do pais.

A implantagdo de ferrovias no Brasil recebeu um novo impulso
com a Lei n® 641, de 26 de junho de 1852, porque ela era mais clara e pre-
cisa quanto aos objetivos e regras para a construgao de estradas de ferro
e assegurou a garantia de juros em 5% do capital aplicado em ferrovias,
incluindo a zona de privilégio com 30 km (cinco léguas) para cada margem
da estrada. A E. E. Maua ficou de fora destes beneficios, porque a sua con-
cessao por 10 anos foi feita antes (por meio da Lei n® 987, de 12 de junho
do mesmo ano), enquanto as futuras estradas poderiam obter prazos de
até 90 anos. Estes mecanismos beneficiaram em particular o capital finan-
ceiro, que financiava as estradas de ferro pelo mundo, e aqui também foi
implantada uma série de ferrovias gracas aos incentivos governamentais

proporcionados por esta Lei.
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Tanto as ferrovias eficientes quanto as deficitarias, inclusive as es-
tradas de ferro estratégicas e de povoamento, foram beneficiadas pela re-
ferida Lei, ja que o governo assumia os seus tiscos (ZUZA, 2000). Isso
demonstra que essa lei serviu como moeda politica para o governo atri-
buir as concessoes em todo o territério nacional e obter apoio para os
seus projetos. Por outro lado, era um grande negécio para os beneficiados,
porque mesmo que as ferrovias apresentassem déficits, a diferenca era
paga pelo governo gracas a garantia de juros. A segunda metade do século
XIX foi marcada por uma intensa quantidade de concessoes feitas para
implantag¢ao de estradas de ferro em todo o territério nacional, sendo que
a maioria delas sequer iniciou as suas obras. Ainda assim, foram implanta-
das 22 estradas de ferro no Nordeste até a primeira década do século XX.

A Lei n°® 2.450, de 24 de setembro de 1873, foi bastante generosa
no que diz respeito aos favores e as concessoes aos investimentos aplica-
dos na implantagdo de estradas de ferro que tinham por objetivo estimu-
lar o seu desenvolvimento. Esta Lei autorizava o governo conceder uma
subvencdo por quilémetro e garantias de juros de até 7% a.a, num prazo
de 30 anos, para as empresas ferroviarias, que tinham de demonstrar que
poderiam obter uma renda liquida de 4% a.a. O investimento contempla-
do nio poderia ultrapassar a 100.000:000$000 e o maximo de subvengao
estimada era o maximo de 25% do capital aplicado na construgao de uma
estrada de ferro. Essa politica generosa de favores teve seu auge em 1878,
com a publicacdo do Decreto n® 6.995, de 10 de agosto do mesmo ano,
que alterou novamente as bases para a concessao de estradas de ferro e ga-

rantia de juros por parte do governo.* Lembrando que a garantia de juros

4 A Lei n® 6.995, de 10 de agosto de 1878, fixou a garantia de juros em 7% a.a, enquanto no
mundo todo era de 5% a.a. Essa loucura perdularia se justificava para que se organizasse o maior
nimero de empresas para o setor ferrovirio. Concedia também o direito de importagao para
todo o material necessario e desnecessario como carvao de pedra e madeira; de lavras de minas
nas zonas privilegiadas; cedia gratuitamente terras devolutas; facilitava a desapropria¢io de ter-
renos particulares com benfeitorias; comprometia-se a pagar a fianga e os juros semelhantes e,
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foi criada na Rassia com o objetivo de atrair investidores para construir
estradas de ferro e com isso acelerar a expansdo das suas ferrovias. Esse
mecanismo foi adotado em varias partes do mundo para estimular a cons-
trucdo de ferrovias, sobretudo aquelas de embrenhamento em pafses com
grandes extensdes territoriais, com “vazios demograficos” e dificuldade de
comunicagbes com os centros decisotios e urbanos; inclusive a Inglaterra
adotou essa medida.

Os caminhos de ferro tornaram-se o meio mais eficiente para esta-
belecer comunicagio, controle e ocupagio com o seu interior. O governo
brasileiro, desde cedo, preocupou-se com essas questoes, porque conhecia
a precariedade do sistema de comunicagdo com o interior do territorio, e
por isso procurou implantar ferrovias com esse fim. Queiroz (1997) afir-
ma que a unidade territorial do pafs era mantida a ferro e fogo, qualquer
manifestacdo popular era reprimida e as liderangas oligarquicas dissidentes
eram cooptadas. Certamente as ferrovias com esse fim contribufam para
a eficiéncia do controle interno, isto é, dos movimentos sociais, como
ocorreu em Canudos no final do século XIX, além de possibilitar o dina-
mismo de outras atividades econémicas. Portanto, a ideia de implantar as
ferrovias de controle e integracdo nacional foi materializada bem cedo no
Brasil, tanto que das quatro primeiras estradas de ferro implantadas no
pais, trés foram escolhidas para a integracio.

Essas estradas de ferro foram instaladas, mas ndo conseguiram al-
cancar as regides pretendidas. Cabe destacar que as estradas de ferro no
Brasil tiveram efeitos diferentes dos ocorridos em pafses como os EUA,
Russia, Argentina e Australia, porque aqui, quando a ponta dos trilhos al-

cancou as localidades estabelecidas, estas ja estavam ocupadas. Enquanto

em contrapartida, exigia das empresas obrigagdes como dar abatimento de 50% nos telegramas
governamentais, transportar sementes, plantas e funcionarios do governo, pagando o prego
normal, e aprovava as tarifas pelas companhias. Além de outras bizarrices como em alguns casos
que colidiam com trechos das legislacdes anteriores (cf. TENORIO, 1996, p. 49).
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naqueles paises as ferrovias de povoamento chegaram primeiro que as pes-
soas, desta forma, a geografia construfa a histéria. No caso brasileiro, foi
a histéria que construiu a geografia. Neste contexto, Zorzo (2001) mostra
que a cidade e a rede urbana formaram um dispositivo territorial anterior
a ferrovia. Podemos alegar que o avanco dos trilhos foi muito lento e que
o homem chegou primeiro. Em qualquer circunstancia, a implantagio de
uma estrada de ferro provocava alterages nas regides servidas por ela,
fossem povoadas ou nio.

As estradas de ferro implantadas no Brasil até final da década de
1860 foram construidas com investimentos privados, sobretudo ingleses.
As concessoes das companhias férreas previam que poderiam ser encam-
padas durante a vigéncia dos seus contratos, e a primeira companhia fer-
roviaria a ser encampada pelo Governo Imperial foi a E. F. Dom Pedro
11, em 1865. No decorrer da década de 1870, os ingleses reduziram os
seus investimentos neste setor, assim O gOVerno passou a construir suas
proprias ferrovias em todo o pafs. A continuidade da E. F Recife ao Sio
Francisco a partir de 1876, entre Palmares e Garanhuns, em Pernambuco,
foi possivel gracas a iniciativa governamental, que criou a Estrada de Ferro
Sul de Pernambuco. Com a construgdo do seu ramal para o Glicério, atual
Paquevira (PE), a mesma estabeleceu ligacio com a E. E Central de Ala-
goas, em 1894, e por sua vez fez a comunicagao com a navegacao do Baixo
Sdo Francisco, em Porto Real do Colégio (AL), e com a ferrovia sergipana,
mas este processo s6 foi possivel bem mais tarde.

A meta do Governo Impetial com as estradas citadas era estabele-
cer ligagdo com o rio Sao Francisco antes do final do século XIX. Apenas
a E. F Bahia ao Sdo Francisco conseguiu esse objetivo, visto que os seus
trilhos chegaram a margem do rio em 1896, enquanto o Ramal Central da
E. F Central do Brasil (antes Dom Pedro II) chegou a Pirapora (MG) em
1910; os demais estacionaram bem longe da margem do Sao Francisco. O
tracado da E. F Recife ao Sio Francisco foi alterado e substituido pela E.

E. Central de Pernambuco, que estacionou em Salgueiro (PE), no ano de
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1962, e a Estrada de Ferro do Baturité em Missdo Velha, no sul do Ceara,
com um ramal para o Crato e Juazeiro do Norte (CE), trecho concluido
em 1926. Enquanto a sua extensdo para leste previa estabelecer ligagdo
com a E. F. Mossord, vinda do Rio Grande do Norte, e com a E. F. Conde
d’Eu, na Paraiba, e ao norte deveria avancar por meio da E. E Sobral e
estabelecer ligacdo com o Piaui e Maranhdo, fato que ocorreu um século
apos a sua Inauguragao.

Petrolina (PE) foi o local mais indicado para a chegada desse con-
junto de estradas, sobretudo o projeto originario da E. F. Recife ao Sao
Francisco, porque poderia fazer a ligacio direta com a ferrovia baiana e
com a E. F. Central do Brasil em Pirapora (MG), por meio da navegagiao
fluvial do Sdo Francisco. Os seus trilhos poderiam avangar patra o inte-
rior até a regido Centro-Oeste do pafs, através da E. F Transnordestina,
intercruzando com a E. F Central do Brasil, no seu Ramal Central. Essa
ferrovia se tornaria um eixo de comunica¢dao com vatios locais do interior
e do litoral brasileiro, contemplando os objetivos do governo e do setor
privado, visto que seu tracado serviria a porc¢do sul de Pernambuco, area
produtora de agucar, na Zona da Mata, de café no Agreste, e de pele e car-
ne no Sertdo. Inclui também outras mercadorias que eram produzidas nas
regides tributarias do seu tracado, contudo esta ferrovia deparou-se com
uma série de embaracos de ordem técnica, politica e econdémica, tanto que
em 1862 os seus trilhos estacionaram em Palmates, a 124 km da estacao
de Cinco Pontas, em Recife.

Este tracado tornou-se inadequado para os objetivos estabelecidos,
e isso proporcionou alteragdes no seu percurso; ainda assim, esta estrada
prosseguiu com o trecho entre Palmares e Garanhuns. Para concluir esta
ferrovia, o governo criou a Estrada de Ferro Sul de Pernambuco, que foi
inaugurada em 28 de setembro de 1887. Desta forma, tornava-se urgente
a elaboracgao de outro projeto, com um novo tracado, com vista a atender
aos objetivos estabelecidos anteriormente. Por meio do Decreto n® 8.577,

de 1882, o Governo Imperial criou a E. E Central de Pernambuco, com
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ponto inicial em Recife e final em um local situado as margens do Rio Sao
Francisco. O tragado dessa ferrovia seguia pelo centro da Provincia de
Pernambuco, no sentido leste-oeste, e Petrolina continuou sendo o local
mais indicado para a chegada dos trilhos dessa estrada.

Embora o tracado da E. E Central de Pernambuco fosse mais ade-
quando do que o antetiot, os seus custos foram muito elevados, girando
em torno de 13.000:000$000 por quilébmetro. A irregularidade das for-
mas de relevo situadas no trecho entre Caruaru e Vitéria de Santo Antdo
contribuiram para a elevacio dos custos das obras. Esta questdo fez com
que ocorresse atraso na realizacdo do percurso. O trecho de Caruaru a
Arcoverde também apresentou enormes dificuldades em decorréncia do
relevo da regido. Todas essas ferrovias foram criadas de acordo com o
critério da Lei n® 641, de 1852, mas a expansido dos caminhos de ferro
era lenta demais e o governo tinha pressa para que a ponta dos trilhos
avancasse em direcdo aos pontos finais dos seus tracados. No entanto, os
mecanismos econémicos e juridicos usados para a expansio das ferrovias
estavam defasados e precisavam ser alterados para alavancar e dinamizar
as vias férreas brasileiras, em particular aquelas que visavam a integragao
do seu territério.

Com o fracasso do tragado da E. F. Recife ao Sao Francisco o go-
verno foi obrigado a optar por um novo tracado para substituir o primei-
ro; por isso, a E. F Central de Pernambuco ficou com a incumbéncia de
realizar a comunicagao que deveria ser feita pela ferrovia citada e com pro-
longamento para o interior por meio da E. F. Transnordestina; entretanto,
os trilhos da Central estacionaram em Salgueiro (PE). Esse local estava
previsto para ser um entroncamento ferroviario no Sertao uma vez que 0s
tracados de outras ferrovias foram projetados para passar naquela locali-
dade, como a E. E Baturité, com ponto inicial em Fortaleza, e a E. F de
Mossoro, que partia do porto de Sao Roque, em Grossos, no litoral norte

do Rio Grande do Norte, rumo ao vale do Sao Francisco, porém os seus
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trilhos estacionaram em Sousa (PB). S6 em 2006 a E. FE Transnordestina
iniciou a sua implanta¢do, em Missao Velha (CE), dando continuidade ao
avanco das velhas ferrovias: as ex- Baturité e Central de Pernambuco.

A estrada de ferro Bahia ao Sdo Francisco Railway foi inaugurada em
18060, e s6 em 1863 os seus trilhos chegaram a Alagoinhas, a 123,340 km
ao norte de Salvadot, onde ficaram estacionados porque a empresa con-
cessiondria desistiu de prosseguir com o percurso para Juazeiro (BA) e
optou pela construcdo do Ramal do Timbo, que seguia rumo ao Sergipe.
A conclusio do percurso entre Alagoinhas e Juazeiro coube ao Governo
Central, que para isso criou a Estrada de Ferro do Sao Francisco (estatal),
cujas obras, iniciadas em 1875, foram concluidas em 1896. Com essa de-
cisdo do governo, o trecho entre Juazeiro e Salvador passou a ser operado
pela companhia inglesa Babia ao Sdo Francisco Railway com o trecho até
Alagoinhas e o Ramal do Timbd, e pela E. F. Sdo Francisco que explorava
o percurso entre Alagoinhas e Juazeiro, onde se comunicava com a nave-
gacio do rio Sao Francisco. Gragas a zona de privilegio a ferrovia inglesa
manteve o controle e o monopédlio do porto em Salvador e assim nao
tinha concorrentes.

Frente a sua forga politica a Provincia da Bahia conseguiu ser pre-
miada com duas ferrovias de embrenhamento: a companhia inglesa Bragi-
lian Imperial Central da Bahia (E. E. Central da Bahia), com concessio feita
em 1866, com ponto inicial em Cachoeira e final em Monte Azul, norte
de Minas Gerais. Em decorréncia da zona de privilégio que beneficiava a
E. F Bahia ao Sao Francisco, a Central ndo pode prosseguir com a sua ex-
tensdo até Salvador e os seus trens s6 chegaram a esta cidade no decorrer
na década de 1940, ap6s estabelecer ligagdo com a ex-E. F. Sdo Francisco
em Mapele. Depois ocorreu outra ligacao, em 1956, via a E. F Centro Sul,
no percurso entre lacu e Senhor do Bonfim, e por tabela com a navegacao
do rio Sao Francisco em Juazeiro (BA), além do ramal com tracado para o

vale do Sdo Francisco, que deveria alcancar Bom Jesus da Lapa e avangar
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até Barreiras, no Oeste da Bahia, atravessando a Chapada Diamantina;
no entanto a ponta dos trilhos deste ramal estacionou em Itaeté, no Sopé
Oriental da Chapada. A partir de lagu, a Central deveria estabelecer liga-
¢do com a E. F Nazaré e com a E. E Ilhéus. Cabe destacar que por conta
das zonas de privilégios as companhias ferroviarias inglesas mantiveram o
monopolio do transporte e o controle dos principais portos do Nordeste.
Esse processo também ocorreu na Provincia de Sao Paulo, onde a Sdo
Paulo Railway assegurou o controle do transporte ferroviario para o porto
de Santos até a década de 1930, quando a E. F. Sorocabana conseguiu che-
gar aquele local. Estas zonas inicialmente foram importantes como meios
para atrair os investidores do setor ferroviario, posteriormente mostrou-se
ineficaz e passou a provocar um grande prejuizo para a economia do pafs,
sobretudo quando mantinha o monopélio do transporte para um porto.

A Estrada de Ferro de Baturité, antes com o nome de Companhia
Cearense de Via-Férrea do Baturité, foi construida por uma empresa pri-
vada, com contrato assinado em 1870; porém, pouco tempo apds a inau-
guracio do seu primeiro trecho, em 1873, ela foi encampada pelo Governo
Central. Na realidade, todas as estradas de integracdo foram transferidas
para o governo, pouco tempo ap6s suas implantacdes. Outras, como a
E. F. Central de Pernambuco, o proprio governo de Pernambuco obteve
a concessio e executou as suas obras. A E. E Baturité iniciou o seu tra-
fego em 1873, no percurso entre a capital da Provincia e Parangaba, mas
o objetivo do seu tragado era estabelecer comunicacio com a cidade de
Baturité, 111 km ao sul, e servia para o escoamento do café produzido
naquela regido até o porto de Fortaleza, onde era embarcado com destino
ao mercado externo.

O avanco da E. F. Baturité para o sul tinha grande importancia po-
litica e estratégica, primeiro porque ia servir o Vale do Cariri, densamente
povoado para aquela época, e marcado por intensos conflitos politicos e

sociais. A ferrovia transportava algodio, carne seca, pele e produtos agri-
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colas destinados ao mercado consumidor de Fortaleza e do exterior. Nos
periodos de secas, a Baturité transportava géneros de primeira necessida-
de para os flagelados do sertdo ceatense e também servia para transpot-
tar soldados e equipamentos militares como ocorreu em 1926, quando a
Coluna Prestes esteve na area tributaria dessa ferrovia. Com todos esses
atributos recebeu os nomes de Estrada do Café, da Seca, do Algodiao e de
Integracio Nacional.

Com as mudancas do processo para a concessao de estradas de
ferro em 1873 e 1878, o governo fez um grande nimero de concessdes,
porém ndo obteve o éxito esperado no que diz respeito a extensdo das
linhas férreas. Primeiro, porque a situagdo economica do pais era desfa-
voravel e, segundo, as empresas e o governo tiveram dificuldades para
conseguir financiamentos e prosseguir com as obras de suas estradas de
ferro. Tanto que Castro (1979) reafirma que as fortes crises internas do
periodo dificultaram a obtencio de investimentos financeiros no extetiot.
Como as empresas estrangeiras reduziram os seus investimentos no setor
ferroviario no decorrer da década de 1870, o Governo Imperial ndo teve
outra alternativa senfo continuar com a construcdo das suas proprias fet-
rovias no Nordeste e em outras regides, sobretudo apds a encampacio da
Baturité em 1878, no Ceara, e a constru¢do da E. E Central da Bahia, E.
F. Sdo Francisco e E. F Paulo Afonso. Pinto (1954) mostra que em 1870
o Nordeste contava com 248 km de ferrovias; 672,385 km, em 1880, e
2.228,638 km em 1890; apesar dos esforcos do governo, essa extensao era
bem inferior ao que se esperava.

Dessa forma, a Monarquia chegou ao fim sem que nenhuma es-
trada de ferro de integracdao chegasse ao ponto estabelecido. A E. F. Sao
Francisco alcancou a margem do rio Sdo Francisco 7 anos mais tarde e a
E. E Dom Pedro II, em Pirapora, ap6s 21 anos. Juntamente com essas
estradas de embrenhamento, integragdo e controle foram implantadas ou-

tras ferrovias no Nordeste durante o Governo Imperial. Pelo menos 15
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delas tiveram trechos inaugurados nesse perfodo, sem contar a construgao
das pequenas estradas, sendo duas situadas em Recife e no seu entorno,
sao elas: E. E Recife a Olinda com 13 km, Recife a Caxanga e Varzea com
26 km. No interior da provincia destacam-se as estradas de ferro Ribeirao
a0 Bonito, com 26 km; Ribeitdo a Cacaht, com 24 km, e Ribeirdo a Bar-
reiros com 53 km. Do ponto de vista da reproducio do capital as ferrovias
cumpriram o seu papel, e no que concerne aos objetivos do Governo
Imperial, em parte ndo tiveram o éxito esperado, pois avangaram pouco

para o interiof.

A Republica e a continuidade
das ferrovias do Nordeste

No final da década de 80 do século XIX o Brasil deparou-se com
duas crises politicas internas de grande envergadura. A primeira é decor-
rente da libertacao dos escravos em 1888. Embora esta medida fosse uma
exigéncia da “sociedade brasileira” e da “comunidade internacional”, in-
ternamente ela provocou uma série de problemas de ordem politica, eco-
noémica, juridica e social. A segunda foi a ruptura do sistema politico e
juridico do pais, provocada pela queda da Monarquia decorrente do golpe
militar que resultou na instalagdo da Republica. Do ponto de vista econo-
mico, a situacio era de equilibrio entre 1886 e 1889, por conta da expansao
da massa de lucros no setor exportador, e também ocorreu a ampliagio da
rentabilidade do setor industrial. Com relacdo aos investimentos externos,
verificou-se a elevacio da entrada de capital, com registro de mais de duas
dezenas de empresas, e segundo Castro (1978) os investimentos vindos de
fora somaram 12,7 milhdes de libras.

A Proclamacio da Republica provocou uma forte crise politica no
pais, associada a um quadro de crise econdmica internacional que se agra-

vou ainda mais nos anos de 1890 e 1891. Com isso, no primeiro ano da
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Republica houve uma queda dos investimentos externos, em torno de 970
mil libras, e no ano seguinte nio se verificou o registro de qualquer em-
presa instalando-se no Brasil. E verdade que as politicas internas influiram
nessa reducio, por outro lado, a crise econémica externa foi determinante.
Até este periodo o setor ferroviario representava parcela significativa dos
investimentos externos, que reduziu sua participacio para 20% do global,
pois outros setores da economia brasileira tornaram-se mais atraentes para
o capital externo, como as companhias de seguros, navegagio e servigos
basicos. Outro dado importante é que neste petiodo ocorreu uma redugio
(relativa) do capital inglés investido no Brasil e aumentou a participagdo de
investimentos de outros paises.

Com a Republica, apenas sete ferrovias foram implantadas no Not-
deste, sendo duas no Nordeste Setentrional (Maranhio e Piauf; estes esta-
dos ndo conseguiram implantar suas ferrovias durante a Monarquia); duas
no Rio Grande do Norte; duas na Bahia e uma no Pernambuco-Piauf (ver
Quadro 1, na ultima pagina). A continuidade e direcdo dos tragados das
ferrovias, ou a cria¢ao de outras novas a partir de 1890, ficaram a cargo do
Governo Republicano instalado em 15 de novembro de 1889, que man-
teve os tracados das vias férreas existentes, assim como a concepgao das
estradas de embrenhamento; mudou apenas o nome da E. F. Dom Pedro
1T para E. E Central do Brasil. Com essa concepgio, logo no comeco da
primeira década do século XX o governo iniciou as obras da E. F. Noro-
este do Brasil, pois o seu projeto havia sido elaborado no antigo regime,
daf foram feitas algumas adequacSes em trelagdo ao seu tragado, mas os
objetivos eram os mesmos.

O Governo Provisério do Mal. Manoel Deodoro da Fonseca, por

meio do Decreto n® 159,° de 15 de janeiro de 1890, elaborou o Plano

5 O Decreto n® 159, em um de seus itens determinava que o Governo Federal s6 poderia de-
cretar a construgio de linhas férreas no territrio de um estado quando fosse necessatrio liga-los
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Geral de Viagio Federal. Este Plano destaca que o avango das ferrovias
no territério brasileiro era fundamental para o dominio e progresso do
interior. Ressaltava-se também a necessidade de conquistar as fronteiras
internas, priorizando os aspectos econdémicos e visando a0 povoamento e
o aproveitamento de territorios “vazios”. Como no regime anterior, tam-
bém nio se providenciou um projeto que assegurasse o estabelecimento
de pessoas no interior; de qualquer forma, estas medidas do novo governo
dao continuidade a outras medidas contidas no projeto monarquico que
tinha o objetivo de controlar o interior. Apesar das crises politicas e eco-
nomicas internas e da crise economica externa (1890-1891), ocorreu uma
significativa expansao da malha ferroviaria do pais, visto que entre 1890 e
1895 foram construidos 3.383 km de estradas de ferro.

O Plano Geral de Viagao Federal do novo governo procurou com-
binar o sistema de transporte ferroviario juntamente com o hidroviario e
o rodoviario e assim alcancar rapidamente o seu objetivo integracionista,
com a novidade de que o sistema rodoviario seria o maior beneficiado.
Este plano também assegurou o inicio das obras de muitas vias férreas
com concessoes feitas pelo regime antetior. A questio da integracdo na-
cional sempre foi uma preocupacio tanto no Império quanto na Republi-
ca. Os relatorios transcritos pelo Ministério dos Transportes apresentam
uma série de dados que reafirmam esta politica com vista a unidade do
territério por meio das ferrovias, inclusive as nordestinas estavam entre as
prioridades, sobretudo a estrada de ferro do Sdo Francisco, na Bahia. Estes
relatérios destacavam a posicido de autores como Paulo de Frontin (1922),

que trata deste processo com a seguinte posi¢ao:

20 sistema de via¢do geral ou a um porto de mar, estabelecimentos militares ou industriais, mas
o governo deveria custear, ¢ ainda quando tivesse de satisfazer interesses fiscais de fronteira.
Na verdade, trata-se de letra morta e as vezes contraditéria, pois o que o governo mais fez foi
intervir neste setor, na época, considerado prioritario (cf. LESSA, 1993, p. 82).
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O que se me afirma condicio indispensavel a indisponibilidade e
integridade do territério de nossa Patria é que essas linhas sejam levadas
a efeito, permitindo comunicacdo rapida e economica entre as diversas
regides do nosso pafs; s6 assim poderemos dirigir para nosso “hinterland”
a colonizacdo nacional e estrangeira, que permitira o povoamento de uma
vasta regido calculada em 5.300.000 km? cuja populacio ¢ insignificante
(Cons. Nacional dos Transportes, MT., 1974, p. 99).

Apear de manter os tragados das estradas de ferro existentes, o go-
verno alterou radicalmente a politica ferroviaria vigente até 1889. A mu-
danca mais significativa foi a extin¢do gradual do regime de garantia de
juros a partir de 1896 para as novas concessoes e a eliminacdo da zona de
privilégio. Concomitantemente, iniciou-se o processo de encampacio e ar-
rendamento das ferrovias brasileiras, realizados em grande escala nos anos
de 1900 e 1901; tais medidas foram executadas por meio de concorréncia
publica. Estas mudangas foram feitas com a justificativa de que a garantia
de juros era danosa as financas do Estado e estimulava a ineficiéncia de
muitas empresas férreas, “pois qualquer ferrovia mal dirigida poderia ter
lucro, visto que o governo se encarregava de fornecé-lo” (TENORIO,
1979).

O Governo Imperial ndo tomou nenhuma medida para alterar a
situagdo citada, embora contasse com os instrumentos legais patra isso.
No ano de 1884, o Parlamento autorizou novamente a compra destas em-
presas, o que nao aconteceu. O proprio Ministro do Império reconheceu
que a encampacio destas ferrovias garantiria uma razoavel economia para
o Estado. Segundo os calculos da época, s6 com o resgate da Estrada de
Ferro Central de Pernambuco seriam economizados 100:000$000 anual-
mente. A encampacio destas estradas de ferro se intensificou a partir de
1901, no governo de Campos Sales. Tal medida era tecnicamente correta,
porque seus trechos iniciais pertenciam a empresas particulares (ingleses)

e os prolongamentos eram propriedade do Governo Central. Este proce-
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dimento unificaria a administracio das ferrovias, reduziria a burocracia, os
custos e agilizaria os servigos prestados por elas.

As mudancas da politica ferroviaria tiveram ressonancia na Cama-
ra dos Deputados, que tinha interesse neste assunto. A tendéncia era de
que o governo encampasse as ferrovias particulares e arrendasse inclusive
aquelas de sua propriedade, questio bastante complicada em termos po-
liticos. Como ponto de partida, tivemos o Parecer n® 7 - 1891 (ao Projeto
n® 2) do Deputado J. de Serpa, que autorizava o Presidente da Republica
a vender ou arrendar a E. I Baturité no Ceara. Nesta época, ela contava
com 120,760 km em trafego e 45 km em andamento. A comissiao que
estudou o Projeto ndo encontrou motivos que justificassem a venda ou ar-
rendamento dessa estrada, lembrando que nio era a Gnica estrada federal
do pais e destacando o fato de que esta ferrovia ndo tinha déficits opera-
cionais. Para alguns deputados a venda da Baturité, mesmo com a condi-
cdo de alongar os seus trilhos até o Crato (CE), era uma medida odiosa,
no entanto o autor do projeto respondeu que a sua venda foi exigida em
decorréncia da ma administragiao dessa empresa, assim o governo poderia
investir 0s seus recursos em outros setores.

O Projeto n°® 2 tem alguma preocupacio com as financas publicas,
porém no seu conjunto traz um vicio de origem, porque em caso de arren-
damento e na hipétese de a companhia realizar o seu prolongamento, o
Estado deveria assegurar a garantia de juros de 6% ao ano quando, na ver-
dade, este mecanismo ja estava sendo questionado pelo governo. Proposta
deste nivel ndo trazia a redencdo para as finangas dos cofres publicos. Em-

bora o projeto do deputado J. Serpa propusesse a venda ou arrendamento®

6 A questio da privatizagio ou arrendamento de ferrovias era muito complexa para aquela
época, pois o projeto do deputado Justiniano de Serpa deveria incluir a outra estrada de ferro
do estado do Ceard, no caso a E. E Sobral. A alega¢do de que a ferrovia de Baturité apresentava
déficits ndo se sustentava porque a E. E Central do Brasil também apresentava enormes déficits
mas, mesmo assim, foi a maior garantia de nosso crédito no exterior (cf. sessio da Camara em
11 de julho de 1891, in: Annaes do Parlamento Brasileiro, 1894, p. 321).
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da estrada de ferro cearense, isso nao livraria o Estado da garantia de juros
do qual ele queria livrar-se. O Projeto n° 2 foi o prenincio das mudangas
ocorridas na politica ferroviaria do governo republicano nos primeiros 12
anos do regime.

A intensificagdo do processo de encampacio e arrendamento da
maioria das ferrovias brasileiras ocorreu nos anos de 1900 ¢ 1901, embora
a discussdo em torno desta questdo tenha comecado em 1891. Neste in-
tervalo, foram realizados alguns arrendamentos de ferrovias estatais, entre
elas a E. F Sobral, em 1897, e a Baturité, em 1898. A primeira grande
intervengido do Estado, feita pelo governo liberal, ocorreu com a encam-
pacdo das ferrovias com capital nacional e estrangeiro a partir de 1900,
para em seguida serem arrendadas; até 1911, o governo havia arrendado
todas as ferrovias da regidio Nordeste. Estas vias férreas deram origem a
trés grandes redes férreas, sio clas:

1. a The Great Western of Brazil Railway Company Limited — GWBR,
criada em1900.

2. a Rede de Viagio Cearense (RVC), em 1910.

3. a Compagnie Chemins de Fer du I'Est Brésilien, em 1911-1912, mais
tarde Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro (VFFLB).

A encampacio de parcela significativa ocorreu no governo Cam-
pos Sales (1898-1902), que enfrentou uma série de crises econdmicas
como a elevacdo da inflacdo, a desvalorizacio da moeda nacional e os
baixos precos do café no mercado externo em decorréncia da sua su-
perprodugio, principal produto de exportagdo do pafs. Frente a estas cit-
cunstancias, Campos Sales fez um radical ajuste na economia brasileira
incluindo a politica de estruturacio ferroviaria. Assim, iniciou o proces-
so de encampagdo da maioria das estradas de ferro privadas, em seguida
arrendou-as juntamente com aquelas de sua propriedade. Este arrenda-
mento foi realizado mediante concorréncia publica entre 1900 e 1901. No

caso do Nordeste,” tivemos a encampagio de todas as estradas de ferro

7 A encampagio das ferrovias nordestinas teve os seguintes valores: a E. F. Natal a Nova Cruz
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com capital estrangeiro que, juntamente com as ferrovias do governo (E.
E. Sul de Pernambuco, E. E Central de Pernambuco e E. F Paulo Afonso),
foram arrendadas por uma Unica empresa: The Great Western of Brazil Com-
pany Limited® As estradas de ferro do Baturité e Sobral (estatais), situadas
no Nordeste Oriental, E. E. Sio Francisco e Central da Bahia, no Nordeste
Meridional.

A encampacio e o resgate das ferrovias eram previstos no ato
das suas concessoes. Para Castro (1979), essa medida fazia parte de um
conjunto de normas “saneadoras” que o novo governo pretendia imple-
mentar, num contexto de uma politica deflacionaria, incluindo a prépria
valoriza¢do da taxa de cambio. Segundo o governo, era necessario tomar
essa decisdo porque o sistema vigente representava uma verdadeira san-
gria para as finangas publicas. Para Lessa (1993), quando foi proclamada a
Republica, a responsabilidade da Unido com a garantia de juros, incluindo
as provincias, era sobre o capital de 259.093:471$601, embora haja contro-
vérsias em relagdo a este valor. De qualquer forma, no decorrer da década
de 1890, o capital com garantia de juros aumentou por conta do prolonga-

mento de virias ferrovias e da concessiao de novos contratos.
Quatro estradas e trés redes ferroviarias no Nordeste
1. A The Great Western of Brazil Company Limited (GWBR) foi a pri-

meira rede ferrovidria nordestina organizada a partir da politica de ajuste

econdmico e do reagrupamento de varias estradas de ferro do Nordeste.

£ 427.800, a Conde d’Eu £ 615.200, Recife ao Sio Francisco £ 1.637.200, a Central de Alago-
as £ 760.000, Bahia ao Sio Francisco £ 2.265.000, R. Timbé £ 165.000 e Central da Bahia £
1.150.600 (cf. PINTO, 1949).

8 A Great Western of Brazil nido foi encampada pelo governo, mas foi resgatada a garantia de juros
por contrato aprovado pelo Decreto n® 4.111, de 31 de julho de 1901. O resgate consistiu em
desisténcia da garantia de juros por parte da Great Western, tendo como compensagio o arrenda-
mento das estradas de ferro que formam a sua malha ferroviaria. A garantia de juros integral era
de £ 39.375 e devia terminar em 1910 (cf. IBGE, 1986, p 79).
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Esta empresa apresentou varias etapas no decorrer de sua existéncia. A
primeira etapa abrange o periodo entre 1900 e 1910, quando consolidou
sua formacio e conseguiu expandir suas linhas de acordo com as exigén-
cias estabelecidas pelo contrato de arrendamento e atingindo seu auge em
1909. A segunda etapa foi marcada por crises financeiras, operacionais e
contratuais, inclusive esta empresa sempre reclamou da politica de tarifas
e cambial do governo que resultou na alteracdo de contratos de arrenda-
mento no periodo de 1910-1920, e a sua dltima etapa ocorreu a partir de
1920 até o rompimento definitivo do contrato com a companhia férrea,
em 1948. A Great Western procurou atender as novas exigéncias trabalhis-
tas e sociais impostas no decorrer dos anos trinta e manter os servigos de
transportes, e contou com significativo amparo financeiro do Governo
Central, por meio de renuincias fiscais e empréstimos subsidiados.

A Great Western era proprietaria da pequena E. F. Recife ao Limo-
eiro e gragas a politica de ajuste econdémico do Governo Central, entre
1898 e 1902, ela tornou-se proprietaria de todas as ferrovias do Nordeste
Oriental: Alagoas, Pernambuco, Parafba e o Rio Grande do Norte. Neste
grupo de estradas inclufa-se a E. E Central de Pernambuco, escolhida para
ser uma estrada de integracdo nacional ainda no regime monarquico e
mantida no governo republicano. O seu contrato de concessao foi assina-
do em 1901 e previsto para terminar em 31 de dezembro de 1960, porém
no decorrer desse periodo teve varias alteragdes. No primeiro contrato de
arrendamento era obrigatério padronizar as bitolas de 1,60 m para 1,00 m;
estabelecer ligacdo com as ferrovias da Paraiba, Rio Grande do Norte, Ce-
ara e prosseguir com a E. F. Central de Pernambuco para o seu ponto final.

Embora essa empresa tenha construido cerca de 700 km, s6 con-
seguiu realizar as ligacGes com as suas vias férreas da Paraiba e do Rio
Grande do Norte. Porém, ndo concretizou a ligagdo com a RVC, no Ce-
ara, e com a L'est Brésilien, no Baixo Sao Francisco, por meio da ex- E. F

Central de Alagoas, que estacionou em Igaraci (AL), e no Submédio Sao
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Francisco (Petrolina-Juazeiro), por meio da ex-E. F. Central de Pernam-
buco, que estacionou em Arcoverde, a 269,290 km do Recife. Em 1948,
o contrato de arrendamento da Great Western chegou ao fim sem realizar
os compromissos estabelecidos. Esta empresa atravessou fortes crises no
decorrer da sua existéncia, tanto no ambito interno quanto internacional,
com a eclosdo da Primeira Guerra Mundial (1914-1918) e a Depressio de
1929, além da Revolucio de 1930. Pelo contrato de arrendamento a Wes-
tern ficou obrigada a construir mais de 2.000 km de estradas de ferro mas,
em decorréncia das crises citadas, ndo foi possivel cumpri-lo.

Com a rescisao do contrato de arrendamento da Great Western em
1948, o Governo Central criou a Rede Ferroviaria do Nordeste (RFN),
que absorveu todas as suas ferrovias (veja os quadros 1 e 2, no final deste
texto) e teve vida curta, sendo extinta em 1957. Nesse perfodo, a REN
executou algumas obras de reparo das suas estradas e construiu o percurso
entre Campina Grande e Patos, na Parafba, onde tealizou a ligacdo com a
RVC. Este trecho ficou paralisado em Campina Grande desde 1907. Na
extensdo sul, conseguiu alcancar a margem direita do rio Sdo Francisco,
em Porto Real do Colégio (AL), no Baixo Sdo Francisco, em 1956. A Rede
Ferroviaria do Notrdeste certamente foi o ultimo esforco do governo para
fazer as ferrovias nordestinas alcancarem as margens do rio Sao Francisco

e chegarem aos pontos finais estabelecidos pelo Governo Impetial.

11. A Compagnie Chemins de Fer du I’Est Brasilien, formada pelas E. F
Bahia ao Sio Francisco (inglesa) e E. E Sao Francisco (estatal), unificadas
pelo governo com o nome de E. F. Sio Francisco, permanecendo com
duas administra¢oes (inglesa e da Unido), e E. F Central da Bahia. Nos
primeiros 10 anos da Republica, essas ferrovias apresentaram déficits, ex-
ceto nos anos de 1891 e 1901, que apresentam saldos de 1,07 e 25%, res-
pectivamente. Em 1901, a E. F do Sao Francisco foi resgatada por meio

do Decreto no 4.058, e arrendada em carater provisorio aos engenheiros
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Jeronymo Teixeira de A. Lima e Austricliciano de Carvalho, que também
arrendaram a E. F. Central da Bahia. O contrato estabelecia que eles ti-
nham que pagar 5% da renda bruta das ferrovias ao Governo Central, am-
bas sdo de integracio nacional. No primeiro quinquénio do século XX a
E. F. Sdo Francisco apresentou saldos constantes em torno de 25% ao ano
e até 1911 oscilou entre 32,80% e 3,2% a.a. A. E. F. Central da Bahia apre-
sentou trés exercicios deficitarios no decorrer da década de 1890, sendo o
de 1892, com 19,60%, e os de 1899 e 1900, respectivamente com 13,80%
e 13,50%, apesar da significativa elevagdo da sua receita bruta.

No entanto, o saldo desta ferrovia girou em torno de 5,82% a.a, que
era inferior a garantia de juros de 7% a.a; apesar desses resultados, isso nao
era determinante pata os governos da Unido e do Estado porque tratava-
se de estradas de integracio, entdo, o Tesouro pagava a diferenca. Gragas
a existéncia destas ferrovias havia um certo dinamismo da economia nas
regides atravessadas por elas. A partir de 1911, essas estradas foram arren-
dadas pela companhia Chemins de Fer du 1. est Bresilien, de capital francés e
belga, a qual foi beneficiada com o contrato de arrendamento das citadas
vias férreas, que terminou em 1935. Por motivos econémicos, o Governo
Central encerrou o seu contrato e encampou, para em seguida organizar a
Viagao Férrea Federal Leste Brasileiro (VFFLB). O contrato de arrenda-
mento de 1911 estabelecia que a empresa francesa era obrigada a unificar
as bitolas de 1,60 m, 1,00 m e 1,09 m de suas estradas, cerca de 500 km.
Porém, nao construiu um unico quilémetro para estabelecer a ligagao en-
tre Cachoeira e Salvador, cerca de 40 km. Nisso inclufa-se o percurso entre
Tacu e Bonfim e com a E. F. Central do Brasil, em Monte Azul (MG). Nio
foi possivel atender a essas obriga¢Ges contratuais, tanto que o trecho para
Salvador foi realizado pela VFFLB no inicio da década de 1940, assim
como as ligacdes com Monte Azul, em 1950, e Iagu e Bonfim, em 1956.

Durante 25 anos, a L’est teve apenas trés exercicios positivos, 0s mo-

tivos alegados para este fraco desempenho estdo relacionados a eclosdo da
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Primeira Guerra Mundial, as crises politicas internas e a Depressio mun-
dial de 1929, que dificultou o cumprimento determinado pelo contrato
de arrendamento incluindo o avanco dos seus trilhos em direcao aos seus
pontos finais. A VFFLB incorporou a E. E. Petrolina-Teresina, que havia
iniciado suas obras em 1910 e os seus trilhos estacionaram na cidade de
Paulistana (PI), em 1922, a 204 km do seu ponto inicial em Petrolina (PE).
Na verdade, este trecho fazia parte do projeto baiano de avancar com os
trilhos das suas vias férreas rumo ao norte. Cabe lembrar que s6 em 1954
um trem conseguiu fazer toda a extensao entre Salvador e Paulistana, isso
foi possivel gracas a inauguracao da ponte (pénsil) Rodoferroviaria Presi-
dente Dutra sobre o rio Sao Francisco. Desta forma, a VFFLB tornou-se
a segunda ferrovia mais extensa do pafs em termos de penetragdo para
o interior, com 700 km, superada apenas pela E. F. Central Brasil com
seu Ramal Central, que atingiu 1.024 km em Buritizeiro (MG), no ano de

1924, na margem esquerda do Rio Sio Francisco.

III. A Rede de Viagao Cearense (RVC) com suas vias férreas que
deram inicio a estratégia do Governo Central de colocar em pratica o seu
plano de encampagio e arrendamento das ferrovias brasileiras. Primeiro,
arrendou a E. F Sobral em 1897 para os engenheiros Jodo Sabdia e Vicen-
te Sabdia Albuquerque. No ano seguinte, foi a vez da E. F. do Baturité que,
em 1906, rompeu o seu primeiro contrato e foi transferida para a empresa
Novis & Sabbia, essa ferrovia ja contava com 235 km entregues ao trafego.
Em 1910, as ferrovias cearenses passaram por grandes transformagoes.
Primeiro, foram unificadas em uma unica empresa, a Rede de Viagio Cea-
rense. Em seguida, por meio do Decreto n® 11.692, de 1° de maio de 1910,
foi arrendada para a empresa inglesa The South American Railway Construction
Company Limited SARCCOL). Durante o periodo de 1898 a2 1910, a E. E
Sobral apresentou resultados positivos e a Baturité também operou com
superavit, exceto nos anos de 1901 e 1902 que apresentaram déficits de
28,60% e 15,40%.
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Como se trata de uma rede formada por ferrovias isoladas, o con-
trato com a SARCCOL estabelecia que essa empresa ficava obrigada a
realizar a ligacdo com a E. E Sobral e avangar com os trilhos em dire¢io
ao ponto final. Em 1912, a SARCCOL iniciou as obras para estabelecer
a ligacdo prevista no contrato de arrendamento. Mas em 1913 suspendeu
os trabalhos, e assim a empresa nio cumptiu o contrato de avangar com
os trilhos, apenas concluiu alguns trechos que havia iniciado antes do con-
trato e comegou a construcao do percurso de 51,700 km entre Iguatu e
Cedro. Em de 25 de agosto de 1915 o contrato de arrendamento caducou
e com o seu rompimento a RVC retornou para a administracio do Go-
verno Federal. O ano de 1915 foi marcado por uma forte seca, entdo a
sua extensao ao sul absorveu um elevado numero de trabalhadores, cerca
de 3.200, e no trecho entre Sobral e Cratets, ao norte, empregou 3.000
operarios. Certamente, a SARCCOL nio teria realizado os investimentos
para amenizar os efeitos da seca, embora os resultados financeiros dessas
ferrovias fossem positivos.

Com a chegada das chuvas em 1916, a RVC suspendeu suas obras,
mas no ano de 1919 ocorreu outra grande seca e a eclosio da Primeira
Guerra Mundial também afetou o avanco dos trilhos de ferro; mesmo
assim, o Governo Federal construiu 163 km de ferrovia no Ceara. A RVC
estacionou a ponta dos seus trilhos em 1926, na cidade de Juazeiro do
Norte (CE), quando deveria avangar até o vale do Sdo Francisco, e o tre-
cho leste foi concluido em 1937, em Patos (PB), onde deveria estabelecer
ligacao com a rede Great Western. Contudo, essa estrada s6 chegou a loca-
lidade indicada na segunda metade da década de 1950, sob a direcdo da
Rede Ferroviaria do Nordeste (RFN), e estabeleceu ligagio com a ex-E.
E. Sobral em 1950, e com as estradas do Piaui-Maranhao em 1973. Nessa
época, a RVC havia sido extinta e absorvida pela Rede Ferroviaria Federal
Sociedade Anonima (RFFSA). Apesar de todas as dificuldades e do lon-

go periodo para completar o seu percurso, a ex-RVC foi crucial para sua
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regido tributiria. Mesmo com atraso conseguiu estabelecer ligacio com
importantes pontos nordestinos nas suas extensoes norte e leste, isso in-
clui os portos do Nordeste Setentrional, como Sio Luis (MA) e Parnaiba
(PI), e Oriental: Camocim e Mucuripe (CE), Natal (RN), Cabedelo (PB)
e Recife (PE).

Todas essas redes ferroviarias e as estradas de ferro isoladas foram
extintas, por meio da Lei n® 3.115, de 16 de marco de 1957, para criar a
Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima (RFFSA). Com relacdo as
estradas de ferro do Nordeste a RFFSA praticamente nao saiu do lugar,
entretanto completou duas importantes ligacGes das estradas nordestinas.
A primeira se deu em 1972, com a conclusido da ponte sobre o rio Sdo
Francisco entre Porto Real do Colégio (AL) e Propria (SE), e assim rea-
lizou o encontro dos trilhos do Nordeste Oriental com os do Nordeste
Meridional e com as ferrovias do Nordeste Setentrional, em 1973, na ci-
dade de Altos (PI). A partir desses encontros uma locomotiva podia partir
de Santana do Livramento (RS) e chegar a Sao Luis (MA), porque todas
as bitolas dessas estradas nesse percurso sdo métricas; no entanto as pon-
tas dos trilhos das ferrovias do Nordeste continuaram estacionadas nas
localidades citadas acima. Concomitantemente, no decotrrer da década de
1960 e nos primeiros anos da década de 1970 foram extintos 2.400 km de
estradas de ferro daquela regido, e na década de 1980 foi suspenso todo
o transporte de passageiros. Em 1996 a RFFSA foi dividida em varias
empresas para, em seguida, ser privatizada. No Nordeste, esse processo so
ocorreu a partir de 1998, essa medida foi apresentada pelo governo como
forma de revitalizar este importante meio de transporte.

A RFFSA, em 1998, privatizou toda a sua malha na regidao nor-
deste (exceto os trechos situados nos estados da Bahia e Sergipe), que
foi vendida a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN). Essa empresa
tem a incumbéncia de reformar e revitalizar toda a sua malha, incluindo a
ferrovia de Alagoas, trecho entre Paquevira (PE) e Porto Real do Colégio

(AL), no Baixo Sio Francisco, paralisado desde 2000 em decorréncia das

167



AS FERROVIAS DO NORDESTE ENTRE 0S LIMITES ECONOMICOS E A POLITICA

fortes chuvas que destruiram a estrada em varios pontos. A CFN também
esta realizando as obras da Nova E. FE. Transnordestina, essa estrada deve-
ra exercer forte influéncia no Submédio Sao Francisco e no seu entorno,
apesar de nesta primeira etapa os seus trilhos ndo chegarem até Petrolina
e Juazeiro.

A implantagao da E. E Transnordestina foi o encontro com o pas-
sado e um acerto com o presente, que assegura o avango ¢ a continuidade
dos trilhos vindos do litoral em direcdo ao interior do pafs. Trata-se de
uma proposta centenaria, projetada na segunda metade do século XIX e
que deveria chegar ao século XX com as suas obras concluidas. Essa fer-
rovia era a extensdo da estrada de ferro Central de Pernambuco, a partir
de Salgueiro, e da antiga E. F Baturité, que deveria estabelecer ligagdo com
a E. F. Sao Francisco, na Bahia. Dessa forma, ligaria os portos fluviais de
Juazeiro-Petrolina com Salvador, Recife, Fortaleza e com uma extensa area
do interior do Notdeste. Segundo um relatério denominado Ferrovia Trans-
nordestina - Um Novo Sistema Ferrovidrio para o Nordeste (1978), a construgao
desta ferrovia foi prioridade de todos os governos do Brasil,” do Impétio
com D. Pedro II a todos os governos da Republica; no entanto, continuou
no papel até 1965.

O governo do Mal. Humberto de Alencar Castelo Branco (1964-
1967) cogitou em mudar a histéria da Transnordestina, no entanto nem
comegcou suas obras e o projeto da velha estrada voltou para a gaveta e 1a

permaneceu por muito tempo. No inicio da década de 1990, no governo do

9 A partir de 1964 foram estabelecidas novas mudancas para o sistema ferroviatio brasileiro, no
entanto apenas a desativacido de uma série de linhas e ramais antieconémicos foi colocada em
pratica. Tanto que, de 1964 a 1973, foram extintas varias linhas e ramais no Nordeste. Este ajuste
que eliminava ferrovias deficitarias também determinava a imediata construgao de outras estra-
das como a E. F Transnordestina, trecho entre Missao Velha, no Ceara, e Salgueiro e Petrolina,
no Pernambuco; com isso, os principais portos do Nordeste estabeleceriam ligacdo entre si por
meio das ferrovias. Na verdade, se a Transnordestina era uma prioridade, a linha Centro-Sul da
Bahia nao podia ter sido desativada em 1965, porque ela reduzia a distincia entre o Nordeste e
o Sudeste por meio da ferrovia (cf. CAMELO FILHO-ZUZA, 2000, p. 214).
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presidente Fernando Collor de Mello, este projeto entrou em cena e foram
realizadas as obras de terraplanagem da E. F. Transnordestina; no entanto,
mais uma vez nao conseguiu concluir o seu percurso e a historica estrada
de ferro e o seu projeto retornaram para o seu lugar de sempre. Durante
os governos de Fernando Henrique Cardoso (1995-2003) a implantagao
da Transnordestina entrou na agenda do Ministério dos Transportes; nada
foi feito, mas o primeiro governo de Luiz Inacio Lula da Silva (2003-2007)
iniciou as suas obras em 2000, que se intensificaram no segundo mandato
(2007-2011), agora com o nome de E. . Nova Transnordestina, empresa
que pertence 2 Companhia Ferroviaria do Nordeste (CEN) e que foi con-
templada pelo Programa de Aceleracio do Crescimento (PAC), criado em
2007." No entanto, o seu tracado foi modificado e o trecho para Petrolina
terda que aguardar a segunda etapa do projeto.

A estrada de ferro Nova Transnordestina parte de Missao Velha,
no Vale do Cariri, no Ceara, passa em Salgueiro, no Pernambuco, segue
para Araripina (PE) e avancara até Elizeu Martins, no sudoeste do estado
do Piaui. No futuro devera se estender até a E. F. Norte-Sul, no estado
do Tocantins, na regido Norte, e com a FCA (Ferrovia Centro Atlantica
S. A., da Vale), na regido Sudeste. Desta forma, vai estabelecer a ligagdo
do interior de todas as regides (exceto a Sul) com os principais portos do
Nordeste, como Suape e Recife, em Pernambuco, Mucuripe e Pecém, no
Ceara, Itaqui, no Maranhio, Cabedelo, na Paraiba, e Natal, no Rio Gran-
de do Norte. A Companhia Ferroviaria do Nordeste, concessionaria da

Transnordestina, iniciou suas obras em 2004 com conclusio prevista para

10 O Programa de Aceleragio do Crescimento é um plano do governo central que visa ao cres-
cimento da economia brasileira, através do investimento em obras de infraestrutura no setor de
transporte: rodovias, aeroportos e ferrovias; habitagdes; geragio de energia e outros. Esse plano
foi langado pelo presidente Luiz Inacio Lula da Silva em 28 de janeiro de 2007 e orgado em R$
503.000.000,00 até 2010. Os seus recursos sdo provenientes da Unido (or¢amento do Governo
Federal), investimentos das empresas privadas e das estatais como Petrobras e BNDES (cf.
Boletin Informativo do Ministério da Integracao Nacional, 2007).
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2010, com 640 km de extensdo e reforma de 1.150 km ja existentes. Os
investimentos para a implantagdo desta estrada em 2003 foram estimados
em R$ 4.800.000.000,00. Mas em 2009 essa quantia elevou-se para R$
5.421.000.000,00.

Consideragdes finais

A implantagio de ferrovias no Brasil na segunda metade do século
XIX estd em sintonia com o contexto da expansiao do capitalismo inter-
nacional e as estradas de ferro do Nordeste fazem parte deste processo.
Ao mesmo tempo, elas obedecem a uma série de critérios de ordem poli-
tica e econdmica tanto no ambito nacional quanto regional, apesar da sua
subordinagio a economia externa. Certamente essa questao tem um peso
significativo quanto a escolha das localidades em que as ferrovias seriam
implantadas, assim como a dire¢do dos seus tracados, em particular nos
paises periféricos. A rigor as estradas de ferro do Nordeste atendem este
preceito, contudo o fato de 4 delas receberem o stafus de estradas estra-
tégicas, de integracdo, embrenhamento e controle, acrescenta um novo
elemento neste processo, que foi a decisdo politica do governo brasileiro
que contrariava a légica economica daquela época.

O fato de o governo estabelecer que os tracados das estradas ultra-
passem as fronteiras de interesses estritamente econémicos ¢ uma novida-
de para um pafs periférico como o Brasil. No entanto, cabe ressaltar que o
avanco dos trilhos para as areas distantes do interior atendia de imediato
dois importantes setores econémicos, um ligado as industrias siderurgicas
e mecanicas, que produzem equipamentos e material para as ferrovias, e
outro financeiro, responsavel pelo financiamento da implantacdo destas
estradas. A longo prazo a tendéncia é integrar as regioes antes isoladas aos
mercados interno e externo e dinamizar as atividades econémicas das are-

as servidas por estas estradas de ferro. No caso das estradas de integragio
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situadas no Nordeste (Recife ao Sdo Francisco, Bahia ao Sao Francisco,
Central da Bahia e Baturité), combinaram-se os interesses econémicos
das empresas férreas e do setor financeiro responsavel pelos empréstimos
para estes empreendimentos com os objetivos politicos e estratégicos do
Governo Imperial. Em minha tese de doutorado, defendida no Instituto
de Economia da Unicamp, procutei tratar da combinagao destes objetivos.
Verificou-se que o fato de o tragado destas ferrovias atravessar as areas
produtoras de mercadorias com aceitacio no mercado externo, como é
caso do agucar, em Pernambuco e Bahia, do café no Ceara e do algodio e
peles em todo o interior do Nordeste, entdo a receita obtida com o trans-
porte desses produtos e de passageiros remunerava os investimentos apli-
cados em ferrovias e juntamente com a garantia de juros asseguravam a
reproducio do capital interno e externo e poderia compensar a ociosidade
apresentada nas zonas do territério.

Na primeira etapa destas ferrovias, entre a implantacdo e o fim da
Monarquia, verificou-se que os seus trilhos ndo ultrapassaram as zonas
mais povoadas onde havia as atividades econémicas que remuneravam
o capital aplicado nelas, e que, apesar da garantia de juros e das zonas de
privilégios, avancaram pouco em dire¢do aos seus pontos finais. As con-
cessoes eram feitas pelo Governo Imperial a pessoas influentes em termos
politicos e econdémicos e como o Nordeste tinha um importante papel
no contexto politico nacional naquela época, este mecanismo funcionou
como moeda de troca em apoio aos projetos governamentais, embora a
implantagdo das primeiras ferrovias da regido contasse com apoio incon-
dicional do Imperador Dom Pedro II. Mesmo depois do fim da Monar-
quia, o peso politico do Nordeste continuou expressivo.

De modo geral, aquelas pessoas que foram beneficiados com con-
cessOes das estradas de ferro, apesar de serem influentes nao dispunham
de capital suficiente para realizar este empreendimento e o transferiam

para outras empresas, em particular as estrangeiras. Apenas as estradas de
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ferro D. Pedro 11 e Baturité conseguiram ser implantadas pelos titulares
das suas primeiras concessoes, porém em pouco tempo as mesmas fo-
ram encampadas pelo Governo Central; as demais foram transferidas para
empresas de capital externo (inglés). Desta forma, as concessdes eram
instrumentos politicos e transformaram-se em mecanismo econémico.
Na verdade, um grande negé6cio para o grupo detentor de sua posse. O
avanco das ferrovias para determinados pontos do territério brasileiro nao
conseguiu o éxito esperado, isso se deve a varios fatores, como o desempe-
nho econémico externo e interno, a politica cambial, a oferta e demanda
dos produtos destinados a0 mercado internacional e sujeitos as oscilagdes
periddicas.

Quanto aos mecanismos como a garantia de juros e zona de privilé-
gio, que deveriam estimular o avanco das ferrovias em dire¢do aos pontos
finais dos seus tragados, chegou-se a conclusao de que eles se tornaram
obsoletos e contribufam para a acomodacdo das companhias férreas, en-
quanto o Hstado pagava a conta. Entdo tornou-se necessario criar outra
forma de agilizar a continuidade das estradas existentes e a concessao de
outras que seriam criadas. A alteracio desta politica se deu com o processo
de encampacio e arrendamento do conjunto das ferrovias do pafs e da re-
giao. Mudanga que se consumou com o governo republicano no inicio do
século XX. Com relacio as estradas de integracio, apenas a E. F Recife ao
Sdo Francisco e a E. F. Baturité apresentaram saldos positivos no periodo
entre a implantacio e o ano de 1890, enquanto a E. F. Bahia ao Sao Fran-
cisco teve todos os seus exercicios deficitarios € a E. E Central da Bahia,
que iniciou suas atividades em 1875, operou com um pequeno superavit
neste perfodo, mas inferior a garantia de juros de 7% ao ano.

Como os instrumentos econoémicos criados para dinamizar a ex-
pansdo das vias férreas do pais nio apresentaram os resultados esperados,
a solugdo foi alterar a sua estrutura. Com a politica de ajuste econémico

iniciada em 1898, foi possivel eliminar a garantia de juros e a zona de pri-
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vilégios e a0 mesmo tempo ocorreu a encampagao e o resgate das estradas
de ferro do pais e o seu arrendamento para o setor privado. A maioria dos
contratos com as novas empresas deveria encerrar-se em 31 de dezembro
de 1960, porém nenhum deles chegou ao fim, todos foram rescindidos no
decorrer deste periodo. No caso das ferrovias do Nordeste, estes contra-
tos tiveram rescisOes em diferentes ocasides, por exemplo a SARCCOL
durou apenas 5 anos, a L'est Brésilien 25 e a Great Western 48 anos.

As ferrovias de integrac¢ao do Nordeste, juntamente com as demais
estradas de ferro da regifo, formaram trés redes sem abrir mio do seu
objetivo inicial. A primeira foi a rede Great Western, que nio alcangou os
seus pontos estabelecidos mas escreve uma parte significativa da historia
economica e do sistema de transporte do Nordeste. Os seus trens ficaram
no imaginario da populagido que vivia nas areas servidas por seus trens.
Com a rescisdo do seu contrato criou-se a Rede Ferroviaria do Nordeste
(REN), que assumiu o controle destas vias férreas. Porém, a marca da
velha empresa continuou nos cora¢des e nas mentes da populagio. Esta
rede operou com saldos positivos em todo o periodo de vigéncia do seu
contrato de arrendamento, mas no conseguiu cumptir 0s COMpromissos
de realizar as varias ligacOes férreas, em particular aquelas previstas para se
comunicar com o rio Sao Francisco.

A Rede de Viacio Cearense (RVC) foi formada em 1910 a partir da
juncdo de duas ferrovias estanques (isoladas): a E. F. Baturité, situada ao
sul, e a E. F. Sobral, a0 norte do estado do Ceara. Trata-se da rede ferrovi-
aria do pais e do Nordeste que ficou o menor tempo sob a administragio
do setor privado, apenas 5 anos, entre 1910 e 1915. A SARCCOL foi be-
neficiada com o seu contrato de arrendamento, que estabeleceu uma série
de metas, mas pouco foi feito. Na verdade, o arrendamento da RVC foi
um desastre para a sua expansao e para a politica de encampagio, resgate
e arrendamento do governo, pois paralisou as obras de continuidade de

suas estradas e depreciou os equipamentos, despediu indevidamente va-
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rios operarios e precarizou as oficinas de reparos das locomotivas. Como
a RVC operou com lucro neste periodo, s6 a SARCCOL levou vantagem.
Apesar de toda a adversidade politica e econdémica do Sertdo atravessado
pela RVC, ela operou com lucros até a metade da década de 1920 e, daf
em diante, combinou exetcicios superavitarios com alguns deficitarios; de
1941 a sua extin¢do, em 1957, operou com déficits.

A terceira € a I est Brésilien, formada por estradas de ferro da Bahia
até entlo isoladas, e o seu contrato de arrendamento determinava que esta
empresa ficava obrigada a estabelecer a ligacdo destas ferrovias; como
nio cumpriu com suas obrigacdes contratuais, em 1935 retornou para a
administracio federal. Com isso, no periodo até a sua extin¢do em 1957,
ela conseguiu fazer as ligacbes que deveria ter realizado no final do século
XIX e infcio do século XX. Apesar de a rede baiana ter apresentado um
significativo aumento de sua receita operacional entre 1911 e 1930, todos
os exercicios deste periodo foram deficitarios e, na década de 1930, a re-
ceita e a despesa continuaram crescendo e apresentou superavit, contudo
nas décadas seguintes (1940 a 1957) operou com déficits. De acordo com
os seus dados financeiros (receitas e despesas), conclui-se que a histéria
das vias férreas de integracdo implantadas na Bahia sob a dire¢do da L’esz
até 1935, era critica. Mesmo com estes resultados elas foram mantidas sob
a direcdo da VFFLB, neste caso, a decisao politica foi fundamental para
assegurar a sua existéncia visto que tiveram um importante papel para o
dinamismo das atividades econ6émicas das localidades por onde atravessa-
vam. Cabe destacar que a VFFLB conseguiu estabelecer parte das ligacoes
previstas na época em que foi implantada. Apenas a sua extensao norte
ndo conseguiu alcangar o seu ponto final, estacionou em Paulistana (PI) e
o ramal para o oeste paralisou-se em Itaeté, que volta a baila com a cons-
trucao da E. F. Oeste-Leste (E. F 334), com inicio de suas obras em 2010.

Apesar do seu resultado operacional deficitario, esta tede com as
suas linhas foi a que mais atendeu aos objetivos estratégicos no ambito da

seguranca e controle, tanto que no perfodo da Guerra de Canudos (1894-
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1897) serviu para transportar tropas que reprimiram os insurretos daquela
localidade e, em relagdo as questdes sociais, sobretudo nos anos de ocor-
réncia de secas, ela transportava géneros alimenticios patra os flagelados,
inclusive 4gua, além de atravessar extensas regides geoecondmicas do su-
doeste, centro e norte do estado da Bahia e do norte de Minas Gerais.
Por isso, os baianos nao abriram mao de suas estradas; certamente a sua
forca politica teve um significativo peso neste processo. A Rede de Viagao
Cearense se encaixa nestes critérios, o seu tracado foi fundamental para
atender a populacdo nos periodos de seca e para o transporte das for¢as de
repressdao em épocas de ebulicdo social. Entretanto, a rede Great Western
nunca foi usada para este fim, transportava mercadorias e passageiros das
cidades da Zona da Mata, Agreste e de alguns pontos do Sertio.

A criacio da RFFSA, em 1957, e o fim das redes férreas do Not-
deste ndo tiveram qualquer impacto positivo para a regido, apenas realiza-
ram duas ligagbes importantes em termos simbolicos: a primeira apds a
construcdo da ponte sobre o rio Sdo Francisco entre Alagoas e Sergipe,
em 1972, e a segunda com as ferrovias do Meio Norte ou setentrional, em
1973. Para alguns criticos da situacio das ferrovias no Brasil, a elimina¢io
das redes ferroviarias e a criagdio da RFFSA serviram para jogar a pa de
terra que faltava para enterrar essas estradas de ferro do pafs, uma vez que
nas décadas de 1960 e 1970 foram eliminadas todas as ferrovias isoladas
e ramais considerados antieconémicos da Bahia e os trechos entre lacu e
Senhor do Bonfim, de Petrolina a Paulistana, de Camucim a Sobral, tota-
lizando 2.400 km de linhas no Nordeste, e a0 mesmo tempo foi suspenso
todo o transporte ferroviario de passageiros.

Na verdade, a faléncia do sistema ferroviario e a substitui¢ao pelo
transporte rodoviatio foi uma medida politica do governo que nio ava-
liou o quanto isso poderia ser danoso em termos econémicos e politicos
para o Pais, tendo em vista que estes modelos poderiam operar de forma

integrada. Por fim, a RFFSA foi extinta em 1998 e suas vias férreas foram
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transferidas para o setor privado. Contudo, 10 anos mais tarde cerca de
40% da sua extensdo estava desativada ou paralisada, um desastre imen-
suravel para um pais que tem o 5° territério mais extenso do globo, é o
5° mais populoso e possui a oitava economia do mundo. Por outro lado,
com o desmonte do sistema ferroviario brasileiro, perdeu-se também todo
um conhecimento técnico que foi acumulado ao longo de sua histéria e
com isso a possibilidade de desenvolver a tecnologia de ponta no setor de
transportes, sem contar a eliminagdo de um elevado nimero de postos de
trabalho.

Nos primeiros anos da privatizagio do sistema ferroviario nao hou-
ve qualquer investimento para a revitalizagdo das estradas nordestinas, s6
a partir de 2006 ¢ que se iniciou a implantagdo da Estrada de Ferro Trans-
nordestina e a sua conclusio esta prevista para 2010. A E. E. Oeste-Leste
(E. E 334), que tera 1.500 km de extensio, vai estabelecer ligacdo entre
Figueirépolis, sudoeste do Tocantins, e Ilhéus, no sul da Bahia. Essa estra-
da vai atravessar 32 municipios baianos e iniciara suas obras em 2010. A
conclusio do primeiro trecho (Ilhéus-Caetité) ocorrerd em julho de 2011 e
a sua totalizaclo esta prevista para dezembro de 2012. Segundo a VALEC
(Engenharia Construgdes e Ferrovias S. A.), empresa estatal ligada ao Mi-
nistério dos Transportes, essa estrada foi orcada em R$ 6.000.000.000,00
e juntamente com a Transnordestina atenderd a extensas areas produtoras
de soja, outros produtos agricolas e matérias-primas de diferentes origens,
destacando que as novas estradas, incluindo a E. F. Norte-Sul (ambas com
mais de 1.000 km), estdo sendo construidas com bitola Unica como no
passado; s6 que agora o paifs tem 195.000.000 de habitantes, sem contar

que o transporte de passageiros ndo foi contemplado neste modelo.
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QUADRO | — INFORMAGOES TECNICAS

E FORMAIS DAS FERROVIAS NORDESTINAS

ESTRADAS DE | N° DECRETO | TEMPO E ZONA| GARANTIA DE | ANO DE [CUSTO MEDIO KM
FERRO CONCESSAO | DE PRIVILEGIO | JUROS/ TEMPO | INAUGUR. | CONSTRUDO
MAUA Lei 5;327 /|10 a;‘:/ 10 1854|113 :059%000
REFcl:;;c?s(’cho De‘;'8150230/ 90e30km | 7%aa. | 1858 |116:419$490
DOM PEDRO Il | 5913%'8 55 | e3lkm 7 " por 31 1858|130 :8178470
Bﬁmcﬁ?cém 505}% s | 90e30km | T%aa | 1860 |127:7228717
Gm’:k o 3 59I0);:T'8 g5 | 90¢20km 7 021:122 301 1875 | 41:866$858
BIUNTE | 3312)/€1C870 90 ¢30km | "POT30 4575 586008000
NAZARE o 0I7);:T87 ¢ | 90¢20km 7 "21:122 201 1875 | 51:107$059
R0 FRANCISCO | 953L/611871 1880 | 44:727$107
PAULO AFONSO 691511878 1881 | 58:856$834
SANTO AMARO | 182/6?872 1881 | 68:460$901
OBRL | 11;;'878 1881 | 46:5118627
-
"ATAER?JZ"OVA 58717)%'875 80 ¢ 30 km | °a1:12§ 301 1882 | 49:586$776
OG0 | D e T | st
BAHIA A MINKS | %L/eligw 50e30km | 7%a.a | 1882 | 30:5343000
(ONDE dEU | . 6013%.87 4 |30e20km | 7%haa | 1883 | 49:5865000
ciﬂéﬁhsm 78913;?880 90 ¢ 20 km 7%31:121; ] 1ssa | 397728721
o
TIMBO 8721?;'&73 30 ¢ 20 km | ‘2;22 301 1887 | 32:086$986
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SAO LUIS A Dec 6% por 30 ,
TERESINA | 10250,/1889 | S0 € 20km | = s | 1895 | 28:7288350
0
(ENTRO OESTE DA ; ;57 /1803 7opor1S 900 | 63:5458630
BAHIA anos
, 0
ILHEUS Lei 57/1894 | 50 ¢ 20 km | ° /(’aflgz 201 1906 | 35:0008000
C.DO RIO GRAN- Lei
DE DO NORTE | 1145/1903 1906 | 72.0003000*
. Dec.
MOSSOR0 | 6139/1876 1915 | 25:000$000
CENTRAL DO PIAU 1922
PETROLINA A
TERESINA 1922
Fonte: CAMELO FILHO-ZUZA, 2000.
QUADRO 2 - ESTRADAS DE FERRO DO NORDESTE
COM CURTAS EXTENSOES SITUADAS EM PERNAMBUCO
Recife a Olinda 13 km
Recife a Caxangd e Varzea 26 km
Ribeirdo ao Bonito 26 km
Ribeirdo a Cacahi 24 km
Ribeirdo a Barreiros 53,3 km

Fonte: CAMELO FILHO-ZUZA, 2000
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UMA ESTRADA DE FERRO DA BAHIA

AO RIO SAO FRANCISCO:

CONTROLE POLITICO, INTEGRACKO

E ECONOMIA REGIONAL (séculos XIX - XX)

Robério Santos Souza

Devemos, pois, tratar de cortar todo nosso vasto fértil Império por linbas rai-
Iways (carris) em todas as direcoes e tornar navegdveis por barcos de vapor
05 1705.

(Junta da Lavoura, Bahia, 1852)

A cidade de Juazeiro é com razdo considerada o empério do sertao
do Sao Francisco.

(Teodoro Sampaio, engenheiro negro baiano, final do século XIX)

Introducao

Assim como varias outras nacoes, o Brasil também teve as ferrovias
como maior simbolo de progresso e desenvolvimento no século XIX. O
acumulo de capitais pelos proprietarios de terras — aumentado, sobretudo,
com a aboli¢do do trafico de escravos, a partir de 1850 — e, consequen-
temente, o investimento desse excedente no desenvolvimento de forgas

produtivas, sobretudo na cultura cafeeira, legou ao Brasil uma conside-

1 A documentagio historica utilizada nesse capitulo foi compulsada nos acervos disponibiliza-
dos pelas seguintes institui¢oes: Arguivo Piiblico do Estado da Babia, Biblioteca Priblica do Estado da
Babia, Fundagao Clemente Mariani e Center for Research Libraries. Para a realizacido da pesquisa contei
com o financiamento do CNPq. Agradeco os comentatios e as criticas feitas a versao inicial des-
se texto pelos professores Elizete da Silva, Fernando Teixeira da Silva e Antonio Luigi Negro.
Os possiveis erros e equivocos sio de minha inteira responsabilidade.
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ravel expansio do seu mercado agroexportador® (cf. TENORIO, 1996;
KAREH, 1982). O comércio do café, na segunda metade do século XIX,
garantiu vultosos rendimentos na balanga comercial brasileira, a0 passo
que criou condi¢oes internas favoraveis a grandes investimentos, princi-
palmente estrangeiros.’

Contudo, se, por um lado, o pafs desenvolvia a economia, aumen-
tando sua capacidade de producio e exportagdao e abrindo perspectivas
histéricas para a expansdo de capitais e a incorporagao de melhoramentos
tecnologicos, por outro, ainda pesavam sobre o Brasil problemas histéri-
cos de comunicacio entre as diversas provincias, com notaveis deficiéncias
em seus sistemas de transporte de mercadorias. O sistema de transporte
fluvial, por exemplo, era insuficiente patra escoar toda a producio agricola,
assim como nio chegava a penetrar em grande parte do interior das pro-
vincias e de outras areas produtoras.

Outra questdo era o problema do isolamento regional. Detentor de
vasto territorio, o Império brasileiro buscava se consolidar politicamente
como nagao, respaldando-se na nocdo de unidade territorial; entretanto,
esse projeto de integracdo era ameagado pela auséncia de uma completa
rede de comunica¢io que abrangesse as diferentes regies, ligando as di-
versas capitais ao interior e ao centro do poder politico imperial do pais, o
que inviabilizava, portanto, o dominio e o controle sobre todo o territorio.

Nesse sentido, a decisao de construir estradas de ferro para com-
plementar o sistema de navegacao fluvial, além de se configurar como uma
resposta a preocupagio econdémica de atender as aspira¢oes de desenvol-

vimento e progresso das elites agrarias, estava consideravelmente dentro

2 Cf. TENORIO, Douglas Apprato. Capitalismo e ferrovias no Brasil. Curitiba: HD Livros, 1996;
KAREH, Almir Chaiban. Filha branca de mae preta: a companhia da Estrada de Ferro D. Pedro 1T
(1855-1865). Petrépolis: Vozes, 1982.

3 Cf. SAES, Flavio Azevedo Marques de. As ferrovias de Sao Panlo (1870-1940). Sdo Paulo: Huci-
tec; Brasilia: INL, 1981; e SILVA, Sérgio. Expansio cafeeira e origens da indiistria no Brasil. Sio Paulo:
Alfa- Omega, 1976.
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das prioridades estratégicas da politica imperial de integracio e povoa-
mento para a consolidagdao do territorio brasileiro. A partir dai, pode-se
compreender as diferentes experiéncias ferroviatias que se concretizaram
no Brasil na segunda metade do século XIX, as quais tiveram justificativas
politicas e econémicas.*

Foi na combinacdo dos contextos externo e interno que se deu o
processo de mecanizagdo dos transportes no Brasil. No plano internacio-
nal, verificava-se uma Inglaterra industrializada que buscava expandir seus
capitais, vender seus produtos manufaturados e realizar investimentos e,
internamente, presenciava-se o fortalecimento de uma aristocracia rural
agroexportadora de café, que via na implantagao das ferrovias uma condi-
¢do necessaria a0 desenvolvimento econémico, uma marca de civilidade e
de um Estado que, ademais, preocupava-se com a unidade nacional.®

Nessa perspectiva, o Império orientou toda uma politica de cons-
trucdo de ferrovias, através da promulgacio de decretos com concessiao
de privilégios e incentivos fiscais para estimular o fluxo de capitais para tal
empreendimento.

O decreto imperial n° 641, de 26 de junho de 1852, impulsionou
grande parte das iniciativas para a construcido de estradas de ferro no
Brasil, uma vez que, ao estabelecer varios privilégios, como isencdo de
impostos, garantia de juros de 5%, direito de desapropriagio de terre-
nos particulares e apropriagio de terrenos publicos, entre outros, atraiu

os capitais nacionais e estrangeiros, sobretudo os de origem inglesa, para

4 Cf. KATINSKY, Julio Roberto. “Ferrovias nacionais”. In: MOTOYAMA, Shozo (coord.).
Tecnologia e industrializagao no Brasil uma perspectiva histérica. Sao Paulo: Editora da Unesp, 1994.
e CAMELO FILHO, José Vieira. A implantagio ¢ consolidagio das estradas de ferro no Nordeste brasi-
leiro. 2000. Tese (Doutorado em Economia) — Faculdade de Economia, UNICAMP, Campinas,
2000.

5 Cf. TENORIO, Capitalismo ¢ ferrovias..., ¢ ZORZO, Francisco Antonio. Ferrovia e rede nrbana
na Babia. Doze cidades conectadas pela Ferrovia no Sul do Reconcavo e Sudoeste Baiano. Feira de Santana:
UEFS, 2001.
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os empreendimentos ferroviarios.” Com essa medida, o governo brasileiro
tornava o investimento em ferrovias um negocio atraente para as empre-
sas concessionarias. Mesmo aquelas ferrovias que, inicialmente, se mos-
traram economicamente deficitarias, com o decorrer dos anos, passaram a
ser consideradas vitais para a economia e o projeto politico integracionista
do Estado, que se dispos a assumir os riscos cambiais ¢ a financiar, por
meio da garantia dos jutros, grande parte desse empreendimento.”

Nesse cenario, foi concretizada a primeira proposta para a implan-
tacdo de transporte ferroviario na Bahia. Composta por representantes
dos proprietarios de terras, a Junta da Lavoura, em 1852, na tentativa de
convencer a sociedade baiana e os politicos da Provincia da necessidade
de ferrovias,® apresentou um projeto para a construcio de uma estrada de
ferro que, partindo da capital baiana (Salvador), alcancasse a vila de Juazei-
ro, cidade portudtia e comercial banhada pelas dguas do tio Sio Francisco.”

Nio seria estranho encontrar na proposta da Junta da Lavoura, as-
sinada pelos proprietirios rurais Antonio Ferrdo Muniz, Luiz Francisco
Junqueira e Justino de Sento S¢é, uma incisiva defesa das ferrovias. Os ide-
alizadores dessa proposta procuraram mostrar as razdes do atraso econd-
mico do Brasil em relagdo a outros pafses, argumentando que a construciao
dos caminhos de ferro era a etapa decisiva, necessaria e Unica para o seu

desenvolvimento e a sua proje¢io politica na América Latina.

6 Cf. CARLETTO, A estrada de ferro...

7 Cf. CAMELO FILHO, A implantacio ¢ consolidagao...

8 Cf. ZORZO, Francisco Antonio. A engenhatia e a importa¢ao da tecnologia dos transportes
ferroviarios na Bahia durante a segunda metade do século XIX. Estudando o caso do primei-
ro empreendimento ferroviario baiano. Sitientibus, Feira de Santana, n. 28, p. 09-120, jan/jun.
2003.

9 MUNIZ, Antonio Ferrao; JUNQUEIRA, Luiz Francisco; SE, Justino de Sento. Trabalho da
Comissio da Junta da Lavoura sobre os meios de se fazer a estrada de ferro da Babia ao Juazeiro. Bahia [Sal-
vador]: Tip. Republicana do Guaycuru, 1852. Fundac¢io Clemente Mariani. O engenheiro Teo-
doro Sampaio, no percurso de suas viagens pela regido do interior da Bahia, no final do século
XIX, destacou o potencial econémico, politico e comercial da cidade do Juazeiro. Cf. SAMPAIO,
Teodoro. O Rio Sao Francisco ¢ a Chapada Diamantina. Org, José Carlos Barreto Santana. Sio Paulo:
Companhia das Letras, 2002. p. 103.
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O projeto da aristocracia rural baiana, certamente, nio foi resultado
de um acaso ou mera divagac¢io pelo progresso. Para tornar convincente a
sua proposta de ligar Salvador a Juazeiro e, consequentemente, a0 merca-
do promissor que se desenvolvia entre as diferentes provincias do Nordes-
te e de Minas Gerais no rio Sao Francisco, a Junta da Lavoura contratou
engenheiros que cuidaram de elaborar um parecer técnico contendo uma
proposta de tragado e avalia¢io do capital a ser desembolsado para a cons-
trucao, com previsoes positivas quanto a receita, despesa e lucro. Baseada

nesse esboco, afirmava:

E evidente que todos conhecem as grandes vantagens da facilidade
de comunicagio, que desde que se estabelega uma estrada de ferro
desta cidade para o Juazeiro, pela qual os produtos do rio S. Fran-
cisco e de suas vizinhangas possam chegar ao mercado no pequeno
espaco de 12 a 17 horas, as terras que ficam pela linha da estrada
de um e de outro lado, subirio logo de valor e serdo cultivadas, que
pelo caminho irdo se formando muitas vilas no rio S. Francisco
facilitam-se os transportes para todas as provincias limitrofes, e
afinal havera grande concurso de bragos livres [...], formando-se
assim pelo interior da nossa e das provincias, muitos povoados que
servirdo de focos de civilizagdo e de industria, 0 que muito contri-
buitia para a riqueza futura do pais."”

Se, para o Império, o rio Sdo Francisco era estratégico porque sim-
bolizava a unidade nacional do territério brasileiro,'" para a Junta da La-
voura ele era muito mais que isso, pois representava possibilidades reais de
promover a expansio do mercado consumidot, com a venda e a compra
de produtos diretamente entre a capital e o interior, entre o sertio e o
litoral, além do fortalecimento das relagdes comerciais com as provincias
do Norte. Essa ferrovia ligaria as zonas produtoras do interior a Salvador,
antes de estabelecer conexdes com os centros comerciais de Pernambuco,

Piaui e Minas Gerais.

10 MUNIZ, JUNQUEIRA, SE. Trabalho da Conmisséo...
11 CAMELO FILHO, A implantagio e consolidagao...
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A ideia de aperfeicoar as vias de comunica¢io tornava-se mais do
que uma simples retérica das elites agrarias da Bahia e viria reforcar o
sonho de tornar a sua capital o principal centro econémico do Nordeste.
A capital Sdo Salvador, no século XIX, era uma cidade portuaria intensa-
mente comercial, pois vivia das mercadorias de exportacao e importagao,
negociadas em sua costa matitima privilegiada.'”

Outro ponto importante era o problema de abastecimento de Sal-
vador. Numa cidade onde muito pouco se produzia, mas de quase tudo se
consumia e, ainda, muita coisa se redistribufa pelo interior da Provincia,
certamente ndo deveria ser facil o abastecimento diario dos soteropolita-
nos. Durante a maior parte do século XIX, foi um entrave para a econo-
mia baiana a deficiéncia e precariedade dos meios de comunicagao, que,
atreladas a variagdo nos niveis de producio e produtividade e a sua con-
dicdo comercial (importacio, exportacio e redistribuicio de mercadorias),
tornavam Salvador vulneravel e a questido do abastecimento um problema
gritante.”” Dai podemos entender por que a proposta de se promover o
melhoramento nos transportes ganhava tanta forga.

Apo6s algumas gestOes, a Junta da Lavoura conseguiu da Assem-
bleia Provincial, mediante a decretacio da lei n® 450, de 21 de junho de
1852, a concessdo de 2% de juros sobre o capital investido para explorar
a construcdo de uma estrada de ferro que partisse da capital até o tio Sao

Francisco." Entretanto, no ano seguinte, a maioria dos membros dessa

12 Cf. MATTOSO, Kitia Maria de Queit6s. Babia, a cidade do Salvador e sen mercado no século XIX.
Sio Paulo: Hucitec; Salvador: Secretaria Municipal de Educacio e Cultura, 1978.

13 Cf. MATTOSO, Babia, a cidade do Salvador..., p. 253; para informagdes sobre os problemas
de abastecimento e carestia em Salvador no século XIX, consultar: REIS, Jodo José. Carne sem
osso farinha sem caroco: o motim de 1858 contra a carestia na Bahia. Revista de Histdria, Sio
Paulo, n. 135, p. 133-160, 2° semestre de 1996. A respeito de reclamagoes sobre o fornecimento
de carne verde, atribuindo as estradas provinciais a responsabilidade pelo problema de abaste-
cimento e carestia dos alimentos na cidade de Salvador, conferir: FALA proferida na abertura
da Assembleia Legislativa pelo presidente da Provincia Joio Mauricio Wanderley, 1° de marco
de 1853.

14 Cf. FALA proferida na abertura da Assembleia Legislativa pelo presidente da Provincia Joio
Mauricio Wanderley, 1° de margo de 1853.
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associacao renunciou aos seus direitos de exploracio da estrada em favor
de Muniz Barreto, um de seus integrantes.

Nio sabemos claramente quais os motivos da desisténcia dos ou-
tros membros, mas ¢ bem provavel que fatores politicos e interesses pat-
ticulares se fizessem presentes nesse caso.” O presidente da Provincia da
Bahia, Jodo Wanderley, em 1853, forneceu algumas pistas a respeito. Con-
trario aos privilégios concedidos pela Assembleia Provincial aos membros
da Junta da Lavoura e a outros proprietarios, Jodo Wandetley enumerou
varios equivocos or¢amentarios no projeto de construcio da estrada, além
de manifestar profunda descrenca na possibilidade de que essa obra fosse
bem realizada pela Junta.'®

Confirmando suas posi¢es sobre o assunto, Jodo Wanderley, em
discurso proferido na Assembleia Legislativa em 1854, expressou grande
satisfagao pelos diferentes rumos que havia tomado a primeira propos-
ta de construcdo da ferrovia até Juazeiro. Uma vez resolvido o impasse
do financiamento e da garantia de juros, agora assegurados pelo governo
imperial, passou a elencar as vantagens de alcangar as aguas do rio Sao

Francisco pelos caminhos de ferro:

porque suas grandes vantagens estdo em chegar ao magnifico e
fértil vale banhado pelo Rio Sio Francisco e seus afluentes, os
quais todos com mais de 500 quilometros de livre navegagio, li-
gando Provincias de Minas Gerais, Goias, Piaui, Ceara e Pernam-
buco, oferecem um futuro de incalculaveis lucros a companhia e
ao Império, logo que os produtos inutilizados pela carestia atual
do transporte possam chegar ao litoral para serem consumidos, ou
exportados por diminutos precos.

15 CL.ANES, Etelvina Reboucas. Do mar da Bahia ao rio do sertao: Bahia and San Francisco Rai-
Iway. 2005. Dissertagio (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo,
UFBA, Salvador, 2005.

16 Cf. FALA proferida na abertura da Assembleia Legislativa pelo presidente da Provincia Joio
Mauricio Wanderley, 1° de margo de 1853.
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Apenas se oferecam cémodos meios de transportes, o algoddo que
todo o centro produz com espantosa facilidade constituira um dos
principais ramos de nossa exportac¢do, e assim o trigo e todos os
géneros alimenticios. O pensamento perde-se ao considerar todo o
proveito que se pode tirar da construcio dessa linha férrea, na qual
de futuro virdo entroncar-se por meio do Rio Sio Francisco outras,
que partam das provincias confinantes."”

Com a rentncia dos membros da Junta da Lavoura, Muniz Bar-
reto assinou contrato, em 19 de dezembro de 1853, com o ministro do
Império, em que obteve a garantia de 5% de juros sobre o capital investi-
do nas vinte primeiras léguas de estrada construida.”® Além das garantias
imperiais, Muniz Barreto beneficiat-se-ia dos incentivos provinciais para a
construcio da estrada, a exemplo de 2% de juros, estabelecidos mediante
acordo firmado em 15 de maio de 1854."

A despeito da assinatura desse acordo, a implantacdo da estrada de
ferro na Bahia ndo destoou de uma tendéncia predominante em investi-
mentos dessa natureza na segunda metade do século XIX no Brasil. Com
a abdicacao do acordo em 1855, Muniz Barreto transferiu seus direitos de
exploracio da linha ferroviaria para os capitalistas ingleses, associados na
empresa Babia and San Francisco Railway Company.™ 'Tal fato representava a

vitéria do capital britdnico na construcio da estrada de ferro na Bahia.”!

17 FALA proferida na abertura da Assembleia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia
Jodo Mauricio Wanderley, 1° de marco de 1854.

18 Cf. TERMO de contrato e ajuste que o Governo Imperial firmou com Joaquim Francisco
Muniz Barreto, para a constru¢do de uma estrada de ferro na Provincia da Bahia. In: Fala pro-
ferida na abertura da Assembleia Legislativa pelo presidente da Provincia Joao Mauricio Wan-
detley, 1° de marco de 1854.

19 Cf. TERMO do contrato e ajuste que faz o governo da Provincia com Joaquim Francisco
Alves Branco Muniz Barreto, empresatio da estrada de ferro do Juazeiro. In: Fala proferida na
abertura da Assembleia Legislativa pelo presidente da Provincia Joao Mauricio Wanderley, 1° de
marco de 1855.

20 Para alguns dados estimativos a respeito do crescimento dos capitais ingleses investidos no
Brasil, a partir da década de 1860, consultar: SILVA, Sérgio. Expansao cafecira..., p. 36-37.

21 Cf. FERNANDES, Do mar da Bahia...
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Caminhos de ferro da Bahia de Sao Salvador
a Vila de Alagoinhas

A empresa Babia and San Francisco Railway Company, também cha-
mada de Companhia da Bahia ao Sio Francisco, com a transferéncia de
concessio feita por Muniz Barreto e posterior aprovagao do governo im-
perial pelo decreto n® 1.615, de 1855, ganhou tanto o direito de construir
os caminhos de ferro que ligariam a capital da Bahia as margens do rio Sao
Francisco, como também todas as garantias, prerrogativas e obrigacdes
previstas nesse acordo.

Os trabalhos para a construcido da estrada de ferro que levaria Sal-
vador a terra do sertdo e ao tio Sdo Francisco comecaram, de fato, em
1858. A partir de estudos técnicos subvencionados por engenheiros ingle-
ses, fol estabelecido que a estrada de ferro partiria de um trecho chamado
Jequitaia, 4rea proxima ao mar da Bafa de Todos os Santos, em Salvador.
A respeito dessa localizagdo, o engenheiro Firmo Melo, como agente de
controle e administracdo provincial, destacou as vantagens de ordem eco-

némica e politica:

esse ponto [..] é sem duvida o mais azado para facilitar as tran-
sagOes comerciais com o interior; ¢ sem divida o que mais apro-
ximara dos produtores um maior nimero de consumidores, sem
que haja, com detrimento destes, especulagbes intermédias. Esse
ponto, assentado no lugar em que tem a sua sede o Governo Pro-
vincial, cuja agdo convém que se estenda sem interrup¢io, e com
a maior rapidez pelo interior da provincia, tornara a nossa linha
férrea, como se deve desejar, um agente politico de administragdo
e de governo.”

22 RELATORIO a cargo do engenheiro Firmo José Melo, no ano de 1855. In: Fuala proferida
na abertura da Assembleia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Alvaro Tibério de
Moncorvo e Lima, 14 de maio de 1856.
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Tratava-se de uma localizacio estratégica para a estrada de ferro,
uma vez que essa estaria praticamente dentro de um espago geografico
vital para a economia da Bahia, o bairro comercial de Salvador.”? Como
seria a Unica ferrovia ligada a capital, ela deveria ser responsavel pelo trans-
porte de mercadorias diretamente das zonas de producdo do interior para
abastecer a zona comercial e portuatia do agitado mercado de Salvador e,
a0 mesmo tempo, utilizaria seus vagOes para conduzir diversos produtos
importados para as vilas e cidades do interior da Provincia.

Para atender a essas finalidades, no trecho inicial da estrada foi edi-
ficada uma estagao para embarque e desembarque de passageiros, além de
um prédio para armazenamento de produtos e de uma ponte marftima
para receber as mercadorias que vitiam transportadas por mar.?* Isso con-
firmava a inten¢do de que essa via férrea promovesse a articulacio entre o
transporte ferroviario, responsavel pela comunicagdo com o interior pelo
alcance das margens do rio Sao Francisco, e o porto da cidade de Salvador.

Aos poucos, com o inicio das obras de construcio, era possivel
avistar, em Salvador e em outras vilas e cidades do interior da Provincia, a
alteracdo na fisionomia urbana, com a construcao de estacoes ferroviarias,
a instalag@o de fios telegraficos e a edificacdo de armazéns para mercado-
rias ao longo da estrada, além de barracées onde, a principio, residiram
trabalhadores. Tudo isso, associado a esperanca de progresso, fazia daque-
les tempos um momento peculiar na histéria da Provincia, que, com certo
pioneirismo, embarcava no sonho de aperfeicoar suas vias de comunica-

¢io através da implantagio de ferrovias.”

23 Local onde residia e trabalhava grande parte da classe trabalhadora baiana, essa regidao con-
centrava uma infraestrutura importante para a dinamizagio das “atividades produtivas e comer-
ciais” da Bahia (cf. CASTELLUCCI, Aldrin A. S. Indiistrias e operdrios baianos numa conjuntura de
crise (1914-1921). Salvador: Fieb, 2004. p. 47-55).

24 Cf. ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. Memdria sobre as estradas de ferro do
Estado da Babia. [Salvador] Instituto Politécnico, 1908.

25 A estrada de ferro da Bahia ao Sao Francisco foi a quarta ferrovia construida no Brasil. Antes
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A area que compreendia os trabalhos da estrada de ferro em Salva-
dor se tornou um verdadeiro canteiro de obras que, além de demandar as
construcoes proprias daquela empreitada, provocou mudancas urbanas ao
servir de atragdo para o estabelecimento de outras atividades. As cidades
e os povoados do interior por onde passaria a estrada de ferro também
ganharam tdneis e pontes sobre os rios, estagdes e armazéns em diferen-

tes localidades.?

O territério urbano se modificava para abrigar aquela
ferrovia.

A inauguracdo da primeira seciao dessa linha férrea e do trafego
deu-se em abril de 1860.”” Desde os primeiros anos de funcionamento,
a empresa demonstrou déficits em seu mapa de despesa e receita, o que
era atribuido a pouca quantidade de engenhos de agtcar naqueles trajetos
iniciais da estrada e a proximidade com o mar, que fazia com que os pro-
dutores transportassem suas mercadorias por via maritima.

A companhia inglesa, além de ndo executar as diversas condi¢cdes
estabelecidas no termo de entrega da estrada, ndo cumptiu, como previsto
no contrato, o acordo de construir a via férrea até a cidade de Juazeiro.
Gozando dos privilégios de exploragio e das atrativas garantias de juros de
7%, concedidas pelos governos Imperial e Provincial, a empresa conces-
sionaria estendeu a linha ferroviaria somente até o municipio de Alagoi-
nhas, cidade a 123 quilémetros da cidade de Salvador. Estacionavam ali os
caminhos de ferro da Bahia até aproximadamente 1880.%

A estrada de ferro atravessou o Império e chegou a Republica sob

o dominio britdnico. Os ingleses exploraram essa ferrovia até o inicio de

dela, existiram as estradas: Maud, Recife ao Sao Francisco, D. Pedro 11 (posteriormente chamada
de Central do Brasil).

26 Cf. FALA proferida na abertura da Assembleia Legislativa da Bahia pelo presidente da Pro-
vincia Antonio da Costa Pinto, 1° de marco de 1861.

27 Cf. FALA proferida na abertura da Assembleia Legislativa Provincial da Bahia pelo presiden-
te da Provincia Herculano Ferreira Pena, 10 de abril de 1860.

28 Nio cumprindo o acordo de estender a ferrovia a Juazeiro, a companhia inglesa resolveu,
postetiormente, construir outro trecho, desviando os trilhos até o Estado de Sergipe, com o
ramal Alagoinhas-Timbd.
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1901, quando a Unido, mediante pagamento da divida, executou a encam-
pagdo da empresa, conforme noticiaram telegramas emitidos na imprensa:
“O ministro da Fazenda comunicou ao da Viacido ter a Unido adquiri-
do a estrada de ferro Bahia ao S. Francisco, passando a ser administra-
da pelo governo federal a 1° de julho do corrente ano [1901], mediante
inventario”.”

A inten¢do de encampar as estradas de ferro como a do Recife e
da Bahia ao Sio Francisco, que gozavam da garantia de juros, nio era re-
cente. Desde o final do século XIX, o governo republicano preocupou-se
com essa questdo, tanto que enviou um representante oficial, José Catlos
Rodrigues, diversas vezes a cidade de Londres, para sondar os interesses
nesse sentido e tratar das condi¢gdes de um possivel resgate dessa estrada
com a companhia inglesa. Com profundo conhecimento sobre o assunto,
esse emissatio era, para o governo, a garantia de que faria bons negdcios.”

Durante os primeiros meses de 1901, Richard Tiplady, superinten-
dente da companhia ferroviaria, enviou notas a imprensa informando ao
publico e ao comércio da Bahia que a empresa estava em liquidagio,”
resultando daf a necessidade de serem encaminhadas as pendéncias finan-
ceiras e as reclamacOes contra a companhia, “sob a pena de néo o fazen-
do” no prazo estabelecido “nido serem mais atendidas nem aqui e nem em
Londres”.*”

Naquele mesmo ano, a administracio da estrada tomaria outros ru-
mos: safram os representantes do capital britanico, os engenheiros e téc-
nicos ingleses, e entraram os engenheiros baianos. Na verdade, o governo

federal funcionou mais como o mediadotr de uma transicio do controle da

29 ESTRADA de Ferro Bahia ao S. Francisco. In: Didrio da Babia, Salvador, 23 mai. 1901.

30 Cf. RESGATE da Estrada de Ferro. In: Relatdrio do Ministério da Fazenda. 1902. Ver dectreto
do dia 23 de novembro de 1899 autorizando o poder executivo a encampar as estradas de ferro
Recife e Bahia ao Sao Francisco.

31 Cf. ESTRADA de Ferro da Bahia ao Sao Francisco. In: Didrio da Babia, Salvador, 5 jun. 1901.
p.-4

32 BAHIA and San Francisco Railway Company Limited (em liquidagio amigavel). Didrio da
Babhia, Salvador, 18 out. 1901. p. 6.
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companhia para brasileiros. Apés ter resgatado a estrada de ferro com a
companhia inglesa, a Unifo arrendou provisoriamente, depois definitiva-
mente, os direitos de exploracio das vias férreas da Bahia ao Sao Francis-
co ¢ o Ramal de Timbé aos engenheiros Jeronymo Teixeira Alencar Lima
e Austricliano Honério de Carvalho, como informaram as manchetes de

jornais:

Resgatada pelo governo federal e arrendada a firma de Alencar
Lima e Austricliano de Carvalho, engenheiros de mais conceitua-
dos nomes na profissao que honram, estrada desde anteontem esta
funcionando sob a responsabilidade dos aludidos arrendatérios.
O trafego tem sido feito regularmente gracas a solicitude e com-
peténcia dos srs. engenheiros; ndo obstante, como era natural, os
engenheiros ingleses terem deixado o servico logo que se extinguiu
o tespectivo prazo...”

O empresario Alencar Lima manteve-se no controle dessa estrada
de ferro pelo menos até 1909, quando se associou com outros engenheiros

baianos, assegurando, assim, o monopdlio das estradas de ferro na Bahia.

Desbravando o sertao em busca do rio Sao Francisco

Com a recusa dos ingleses em estender os caminhos de ferro até a
cidade de Juazeiro, provavelmente porque nao seriam mais beneficiados
com a garantia de 7% de juros, restou ao governo imperial, também pres-
sionado por politicos regionais, a missao de levar a estrada a margem direi-
ta do rio Sao Francisco. A primeira iniciativa para tanto fol a promulgagao
da lei n° 1953, de 17 de junho de 1871, que autorizava, dentre outras me-

didas, o prolongamento da estrada de ferro da Bahia ao Sao Francisco.™

33 ESTRADA de Ferro Bahia ao S. Francisco. Didrio da Babia, Salvador, 2 jul. 1901. p. 1.
34 Cf. FALA com que o desembargador Joao Antonio de Aratjo Freitas Henrique abriu a 1°
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A partir de entdo, o governo provincial contratou engenheiros para
a realiza¢ido dos primeiros estudos de extensdao da linha férrea de Alagoi-
nhas a Juazeiro, sendo o projeto assinado por Antonio Maria de Oliveira
Bulhées e aprovado pelo governo imperial em 1872. Nao demoraria muito
para que se prosseguissem os encaminhamentos oficiais para tal obra.

Em 1875, foi publicado pelo ministro da Agricultura, Comércio e
Obras Publicas o edital de concorréncia para a constru¢io das obras do
prolongamento dessa estrada de ferro,” o que resultou na realizag¢io do
contrato com os brasileiros Rafael Arcanjo Galvao Filho, José Marcelino
de Morais, José Augusto de Aradjo e Manoel Gonzaga, em 1876.% Segun-
do demonstrou o relatério do presidente da Provincia, as obras tomaram
curso naquele ano, com a aprovagio pelo governo imperial, quando foram
feitas “as necessarias instrug¢des para organizacio dos trabalhos dessa es-
trada, sendo confiada a dita dire¢ao ao engenheiro chefe Antonio Augusto
Fernandes Pinheiro”.”

Ap6s as revisoes e as propostas de alteragoes,™ previamente autoti-
zadas, no projeto original de Bulhdes, a construgo foi principiada em 25
de outubro de 1876. Contou-se, no inicio dos trabalhos, com ajudantes,
condutores, escriturarios, desenhistas, continuos e cento e noventa e qua-

tro trabalhadores, além dos engenheiros.”’

sessdo da 19" Legislatura da Assembleia Provincial da Bahia, 1° de marco de 1872.

35 Cf. RELATORIO apresentado na abertura da 2 sessio da 20° Legislatura da Assembleia
Legislativa Provincial da Bahia pelo doutor Venancio José de Oliveira Lisboa, 1° de margo de
1875.

36 Cf. RELATORIO que Henrique Pereira Lucena apresentou ao conselheiro Luiz Antonio da
Silva Nunes, na ocasido da transferéncia da administraciao da Provincia, 05 de fevereiro de 1877
e ARGOLLO; FRANCA, Memdria sobre as estradas...

37 Cf. RELATORIO apresentado na abertura da Assembleia Legislativa Provincial da Bahia
pelo presidente Luiz Antonio da Silva Nunes, 1° de maio de 1876.

38 Cf. RELATORIO com que Henrique Pereira Lucena passou a administragio da Provincia ao
conselheiro Luiz Antonio da Silva Nunes, 05 de fevereiro de 1877. Foram feitas alteracdes com
vistas a0 melhor tragado e a diminui¢do dos custos, garantindo, segundo engenheiro contratado
pelo governo, a qualidade técnica e a redugio de gastos de 428:346$448 para 287:760$760.

39 Ibidem.
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Desconhece-se de onde veio exatamente essa mao-de-obra utiliza-
da para a construgio desse prolongamento, mas supde-se que alguns des-
ses operarios, ja familiarizados com essa atividade, foram aproveitados de
outras obras ferrovidrias anteriores, tanto da primeira etapa dessa estrada
como de outras ferrovias que tiveram lugar na Bahia.

A primeira etapa dessa estrada, conforme autoriza¢io do governo,
correspondeu ao trecho de Alagoinhas a Vila Nova da Rainha (Senhor do
Bomfim) e, posteriormente, desta até Juazeiro. A linha do prolongamento
partiu da estacio terminal da cidade de Alagoinhas, pertencente a Com-
panhia da Bahia ao Sdo Francisco, atravessaria o povoado de Aramari,
local com rios estratégicos para a producio de for¢a motriz necessaria as
locomotivas, e seguiria para as cidades de Serrinha, Salgada, Agua Fria,
Ouricanguinhas, Itiuba, entre outras e, finalmente, Vila Nova. O primeiro
trecho inaugurado foi entre Alagoinhas e Serrinha, em 1880, tendo alcan-
¢ado Vila Nova somente em 1887. A ferrovia, a partir daf, faria transporte
mutuo de mercadorias com a companhia inglesa. Essa estrada, denomina-
da de Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco, era
de propriedade da Unido, ficando sob sua administracio até o inicio do
século XX.

A cidade de Alagoinhas foi se tornando, com o passar do sécu-
lo XIX, um entroncamento ferroviario de importancia na Bahia.*’ Ponto
terminal da via férrea que se iniciava na capital com a companhia inglesa,

Alagoinhas passou a ser epicentro de partida de duas linhas ferroviarias:

40 Reforcando tal argumento, Durval Vieira de Aguiar, em uma missio de descrever varias
cidades da Provincia da Bahia no final do século XIX, relatou com certo entusiasmo aspectos
do clima, da urbanizac¢do e do desenvolvimento de Alagoinhas, que, segundo ele, tinha linha
telegrifica e escolas e que “apesar de todos os defeitos [era] a cidade a mais florescente da
Provincia... [e ainda era] o ponto principal de trés linhas férreas”. Conferir em: AGUIAR, D. V.
Descrigies praticas da provincia da Bahia. Com declaragio de todas as distancias intermediarias das
cidades, vilas e povoagdes. 2* ed. Rio de Janeiro: Livraria Editora Catedra; Brasilia: Ministério da
Educacio e Cultura, 1979. A primeira edi¢do data de 1888, publicada pela Tipografia do Diario
da Bahia de Salvador.
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uma que a ligava a cidade de Timb6,*" em busca do estado de Sergipe, € a
outra, objeto de nossa andlise, que levaria seus trilhos até o rio Sao Fran-
cisco. Dessa forma, trés vias férreas estavam articuladas aquela cidade,
muito embora estivessem, até o inicio do século XX, sob administracées
diferentes.

Mesmo diante dos resultados financeiros deficitarios apresentados
nos relatérios sobre a estrada da Bahia ao Sdo Francisco e sobre o trecho
do Prolongamento em atividade, ndo faltou quem, em 1887, ainda nu-
trisse a esperanca de fazer chegar o progresso por meio das vias férreas,
defendendo a necessidade de fazer com que os trilhos avancassem até as
margens do rio Sao Francisco, como via para a “recompensa dos esforcos
feitos”, e chegassem a cidade de Juazeiro.*

Parece inclusive que tanto o governo imperial quanto o provincial
tinham, de fato, interesse que essas obras avangassem logo para aquele
lado do sertio da Bahia. Consta que, em 1889, ainda eram realizadas as re-
visdes do tracado entre Vila Nova e Juazeiro, originalmente proposto pelo
projeto do engenheiro Bulhées.* Ao reclamar dos atrasos dessa atividade,
o relatério do Ministério da Agricultura, de 1888, responsabilizou a vege-

tacdo, além de apontar outras causas, conforme o relato abaixo:

Ainda outras causas concorrem para o atraso do servico, como
fossem: a seca prolongada que ainda se faz sentir e de que nido ha
exemplo hd muitos anos; febres de mau carater, que impossibili-

41 Cf. FALA proferida na abertura da 2* sessdo da 26" legislatura da Assembleia Legislativa Pro-
vincial pelo conselheiro Jodo Capistrano Bandeira de Melo, presidente da Provincia, 04 de ou-
tubro de 1887. O trafego do ramal Timb6 foi aberto em 29 de margo de 1887. Essa linha partia
da cidade de Alagoinhas, passava por Entre Rios, Lagoa, Pedrao até Timbé e, posteriormente,
alcancou a cidade de Proprid, no Estado de Sergipe.

42 FALA proferida na abertura da 2* sessdo da 26* legislatura da Assembleia Legislativa Provin-
cial pelo conselheiro Jodo Capistrano Bandeira de Melo, presidente da Provincia, 04 de outubro
de 1887. O trafego do ramal Timbé foi aberto em 29 de marco de 1887. Bandeira de Melo
atribuiu os resultados negativos da ferrovia a indisposi¢do para as negociagbes comerciais e a
desconfianga das populagoes da regido central da Bahia.

43 Cf. RELATORIO com que o conselheiro Manoel do Nascimento Machado Portella passou a
administragdo da Provincia ao desembargador Aurélio Ferreira Espinheira, 1° de abril de 1889.
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taram os trabalhadores de prestar durante muitos dias; a falta de
abrigo para os trabalhadores e de forragens para os animais.*

As condic¢bes climaticas dessa regido mais ao sertdo da Bahia nio
podiam ser desconsideradas. Quanto mais se afastavam do litoral, em bus-
ca das margens navegaveis do rio Sdo Francisco, mais os homens em-
penhados nessa tarefa encontravam dificuldades impostas pela natureza,
como clima arido e escassez de 4gua.

Em 1889, foi aberta a concorréncia publica para o assentamento
dos trilhos, a instalacdo de linhas telegraficas e o fornecimento de dor-
mentes. Embora tenha contratado os servicos do engenheiro José Alfredo
Augusto de Aradjo para tal empreitada, o governo resolveu rescindir esse
contrato em 1895, diante da morosidade com que as obras se processa-
vam. Nessas circunstancias, o ministro decidiu encarregar o engenheiro
Miguel de Teive e Argollo, entdo diretor daquele Prolongamento, de con-
cluir os trabalhos da estrada.”

Ao se inserir num momento importante de consolida¢ao do projeto
original da primeira estrada de ferro da Bahia, esse personagem, oriundo
da tradicional familia Teive e Argollo, que ja estava a frente da via férrea
do Prolongamento desde 1891, protagonizou a missao de fazer chegar a
ferrovia até Juazeiro, nas margens do rio Sdo Francisco, em 1896. A partir
de entio, ele reafirmou, quase definitivamente, seu nome ¢ sua influéncia
nos negocios ferroviarios da Bahia, como veremos adiante.

O governo federal, mediante o decreto n® 2334, de 31 de agosto
de 1895, aprovou o novo regulamento da estrada, que passou a ser deno-
minada de Estrada de Ferro de Sao Francisco, em substituicio ao nome

Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia ao Sao Francisco.*

Seguem
os mapas I e II de toda a linha férrea, do ponto inicial na capital até a ci-

dade de Juazeiro:

44 Cf. ESTRADA de Ferro de Sao Francisco. In: Relatdrio do Ministério da Agricultura, 1888.
45 Cf. RELATORIO do Ministério da Agricultura. 1895. p. 284-5 ¢ ARGOLLO; FRANCA,
Memdria sobre as estradas...

46 Cf. ESTRADA de Ferro de Sio Francisco. In: Relatirio do Ministério da Agricultura, 1896.
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Mapa | - Estrada de ferro saindo de Salvador (Bahia)
em direcao ao rio $3o Francisco

Fonte: MESQUITA, Elpidio. iagao férrea da Babia. 1910.
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Mapa Il — Linhas ferrovidrias da Bahia
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Fonte: I Centendrio das ferrovias brasileiras. Rio de Janeiro: Servigo Gréfico do Instituto

Brasileiro de Geografia e Estatistica, 1954. p. 21.

Confirmando ja uma tendéncia em curso de arrendar as ferrovias

da Unido, o governo federal, em 1899, ap6s anular a primeira concorréncia
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publica para o arrendamento da estrada de ferro de Sdo Francisco, abriu
um novo edital, que teve como vencedora a proposta apresentada pelo
governo do estado da Bahia. Privilegiando a iniciativa privada, o governo
estadual transferiu seus direitos de arrendamento para o engenheiro Mi-
guel de Teive e Argollo.”

Nio foi possivel delinear aqui o cenario dessa negociagdo, nem
mesmo as for¢as que atuaram para que essa transferéncia de privilégios
fosse realizada. Nao é demais lembrar que Teive e Argollo tinha decisivas
relagdes na politica e na sociedade baiana, além de grande respaldo nessa
estrada de ferro, e é bem provavel que houvesse uma disposi¢ao politica
para beneficia-lo nessa questio.

O que importou nesse fato foi que, a partir de 26 de janeiro de 1900,
os rumos da Estrada de Ferro de Sao Francisco passaram para o controle
da iniciativa privada, representada por Miguel de Teive e Argollo. Nesse
mesmo ano, ele solicitou do governo federal a transferéncia do contrato
de arrendamento para um consoércio — sob o nome de Argollo, Aragio &
Cia — composto por ele e pelos engenheiros Francisco Manoel das Chagas
Déria e Alipio Viana, além de Francisco Pires de Carvalho e Aragio.*

O arrendamento da Estrada de Sdo de Francisco e, de igual modo, o
da via férrea de Salvador a Alagoinhas foram uma demonstra¢ao de como
o controle do sistema ferroviatio suscitou interesses e atraiu as atencoes
de engenheiros e de homens de negdcios da Bahia, na primeira década do
século XX.

Historia social nos caminhos de ferro da Bahia:
economia regional e transporte de mercadorias

Esperanca de um progresso que nio se constituiu ou de uma inte-

gracdo regional insuficiente, a estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco,

47 ARGOLLO; FRANCA, Memdria sobre as estradas...
48 Didrio da Bahia, Salvador, 25 jan. 1901.
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idealizada como a unica alternativa ao desenvolvimento da Provincia da
Bahia, mostrou-se economicamente inviavel até o final do século XIX.

A linha férrea entre Salvador e Alagoinhas, percurso administrado
pelos ingleses, apresentou resultados econdmicos insatisfatérios desde os
primeiros trafegos, situacdo essa que alguns presidentes da Provincia do
periodo justificaram argumentando que a mesma, em sua fase inicial, ainda
ndo havia alcangado as areas produtoras da regidao de Alagoinhas, Pojuca,
entre outras. Mantinham a esperanca de que, com a extensio do trafego,
as receitas ainda apresentariam resultados satisfatérios. Isso nao se con-
firmou a0 longo do século XIX, apesar das relativas melhoras em seus

balancos financeiros, como se observa na Tabela I:

Tabela | - Relagao receita e despesa anual

Anos Receita Despesa Déficit Saldo
1864 216:4528403 446:060$064 229:6088064 | -
1865 268:5548732 364:378$104 95:823%372 | -
1866 275:097$166 480:414$350 205$317$184 | -
1867 278:974$930 506:605$022 227:630$092 | @ -
1868 399:3224774 431:260$534 31:937$760 | -
1869 313795 | 0 o | |
1870 350:061$209 | = - | - 6:9088951
1871 386:1288085 361:219$776 | - 24:908$309
1873 366:247$458 409:247$458 43:0008000 | -
1875

(ou 1874) 404: 9348685 396:6608630 | 8:274$058
1876 373:875$856 408:409$180 34:533$324 | @ -
1877 606:137$336 501:2228060 | - 104:915$276
1878 479:913$660 496:610$130 16:6908470 | -
1879 410:810$210 427:9468950 17:136$740 | = -
1880 465:086$460 449:6368450 | - 15:450$010
1881 263:523$230 390:1228$060 26:598$830 | -
1882 400:781$920 440:748$650 39:966$730 | -
1885 481:210$490 482:109$330 878%940 | -
1886 487:099$720 496:743%$630 9:643%910 | = -
1887 455:649$910 464:941$210 9:291$300 | -
1888 455:619$390 434:911$210 9:291$300 | = -
1889 331:009$710 453:822$500 102:218$790 |
1890 441:935%110 490:2518770 48:20282222 | e
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1891 513:831$030 537:984$7°0 | = - 5:643$310
1892 515:199%710 580:223%660 65:023$950 | @ -
1893 735:066$720 743:716$570 8:619$830 | @ -
1894 801:383$340 1.148:563$200 347:1778860 | -
1895 829:402$410 1.389:577$830 560:175$420 | = ---—--
1896 865:084$090 1.404:147$340 539:063$250 | @ ---——-
1897 1.162:940$340 1.447:631$450 284:691$110 | = -
1898 1.314:550$580 2.370:234$920 1.055:6848340 | = -
1889 1.270:511§700 1.795:046$870 524:535$170 | = -
1900 980:4433$080 1.606:174$010 625:730$930 | @ -

Fonte: Quadro construido a partir dos relatérios provinciais (1865-1888) e ministeriais
(1888-1900).

Em quase quatro décadas de funcionamento, a estrada de ferro
Bahia ao Sio Francisco apresentou, segundo os dados da Tabela 1, saldo
somente em seis exercicios anuais, o que atesta a sua longa trajetoria de
déficits financeiros. As suas rendas mal davam para cobrir os gastos, o que
revela tratar-se de um negbcio economicamente oneroso para os cofres
publicos, que, através da garantia de juros, asseguraram tanto o capital
investido como os lucros dos empresarios ingleses que a exploraram por
todo esse periodo.

Varios fatores interferiam nos relatérios financeiros da empresa,
tais como a quantidade de passageiros transportados, os gastos com o sis-
tema de telégrafo, que ja comecava a ser utilizado entre diferentes estagdes
e cidades, as despesas com conservacao de material e com pagamento de
pessoal etc. Nesses empreendimentos, o transporte de mercadorias lucra-
tivas era um fator importantissimo para garantir receitas anuais supetiores
aos custos da estrada.

Alguns politicos baianos posicionaram-se quanto ao déficit econ6-
mico dessa linha férrea, afirmando que esses resultados eram ocasionados
pela indisposi¢do da populacio e dos produtores a novidade ferroviaria
ou entio que a sua principal causa seria a inexisténcia de estradas comple-
mentares — vicinais — que ligassem diretamente as zonas de produ¢do com
as ferrovias. Outros discursos também se fizeram presentes nesse debate,

expressando um viés mais critico daquele problema.
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O presidente da Provincia, bardo de Sdo Lourenco, quase uma dé-
cada depois da inaugura¢iao do primeiro trecho ferroviario, lamentava es-
ses sucessivos balancos deficitatios da estrada. Contudo, introduzia uma
critica mais contundente a ideia de implantagdo das ferrovias e, sobretudo,

a0 seu tracado.

Esta estrada, cujo #ragado menos convenientemente adotado tem
demorado, sendo impossibilitado a realizagdao das esperancas con-
cebidas, continua a pesar consideravelmente sobre o tesouro na-
cional [...].

A ideia de fazer partir da capital, ideia essa que foi por mim energi-
camente combatida desde a sua iniciagao, trouxe graves embaragos
a0 sucesso da empresa.

A facilidade de comunicagio oferecida a todos os pontos do li-
toral pela navegacdo maritima e fluvial aconselhava a economia
de tantas léguas de via férrea construida com grande dispéndio, e
atravessando localidades rebeldes a cultura vantajosa.” (gtifos do autor)

O bardo de Siao Lourenco, ao referir-se ao projeto de construgio
dessa linha férrea como “espécie de ostentacdo indesculpavel”, confirmou
as variadas propostas surgidas a administracio publica para atenuar os
prejuizos financeiros da empresa ferroviaria. Eram propostas que contem-
plavam desde a construcdo de estradas convergentes a ferrovia até uma
rigorosa fiscalizagdao dos negdcios da empresa.

Um dos pontos interessantes no discurso do barao é a sua observa-
¢do quanto ao tragado da estrada. Este, pata ele, ndo se justificava — “eram
erros primitivos” —, na medida em que, adentrando tabuleiros e sertdes
aridos pelo interior da Provincia, essa ferrovia atravessava areas pouco
produtivas ou entdo que nio produziam em larga escala os produtos de

interesse maior para a pauta de exportacdo da Bahia. Em oposicio a esse

49 RELATORIO apresentado 2 Assembleia Legislativa da Bahia pelo Bario de Sio Lourenco,
presidente da Provincia, 11 de abril de 1869.
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pensamento, outros politicos influentes da Bahia se destacaram na defesa
incondicional do tragado que ia de Salvador as margens do rio Sdo Fran-
cisco, exercendo pressdes politicas para levar a estrada aquela regiio.”

A compreensdo sobre essa ferrovia, o seu prolongamento e o seu
tracado pode ser prejudicada se ndo se atentar para determinadas particu-
laridades regionais que determinaram a sua insercio, ao longo da historia,
na esfera socioeconémica da Provincia da Bahia. Diferente das ferrovias
paulistas, que transportavam o café em grande escala — produto mais lu-
crativo do periodo — para ser exportado através do porto de Santos, essa
primeira estrada de ferro da Bahia, mesmo depois de construido seu pro-
longamento, teve como alicerce outros produtos de exportacdo menos
lucrativos para o Império, mas significativos para a economia regional,
além de manter outra logica na sua relagio com a cidade de Salvador e
com seu intetior.

Na pauta de exporta¢io dessa via férrea, destacavam-se, em ordem
de importancia, o agtcat, o fumo e o tabaco como produtos basicos. Eram
os produtos que, individualmente, correspondiam as melhores receitas
da estrada. Dada a sua importincia, a companhia adquirira trapiches em
Salvador, destinados a armazenar produtos do interior, e comprou outro
trapiche na cidade de Alagoinhas, regido onde se concentravam grandes
produtores do fumo transportado para a capital.”! Convém dizer que o
agucar, ja naquele contexto, nao era um produto tao valorizado no mer-
cado de exportagdo, como em periodos anteriores, em que representava

fonte de riqueza e opuléncia para os senhores de engenho.

50 FERNANDES, Do mar da Babia...

51 Em relacio a demanda do trapiche da Estacdo de Jequitaia, consultar: FALA com que o
comendador Antonio Candido da Cruz Machado abriu a 1 sessdo da vigésima legislatura da
Assembleia Legislativa Provincial da Bahia, 1° de margo de 1874. Conferir também: FALA com
que abriu a 57" legislatura da Assembleia Legislativa Provincial da Bahia o Bario Homem de
Mello, 1° de maio de 1878.
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Outros produtos, provavelmente destinados a exporta¢io, também
aparecem na lista de mercadorias transportadas, como: algodao, mel, café
(em pequena quantidade) e borracha, ji no inicio do século XX.*

Além dessas mercadorias destinadas a exportacio, a estrada trans-
portava, tanto da capital para o interior quanto no sentido inverso, outros
produtos de suma importancia para a economia regional e o consumo lo-
cal da Provincia. Esses itens, mesmo que nio justificassem financeiramen-
te os custos do trafego da estrada, eram fundamentais, porque se tratava
de géneros de primeira necessidade para a populacio soteropolitana e para
as vilas e os povoados do intetior.

Nessa perspectiva, animais como bois, vacas, porcos, cavalos, car-
neiros, petrus, galinhas também tinham seu lugar nos vagdes de trens da
estrada. O gado, pelo visto, correspondia a uma parcela razoavel da receita
da estrada e grande parte desse produto tinha Salvador como destino. In-
dispensavel na alimenta¢do dos soteropolitanos,” havia sérias dificuldades
para que a carne bovina chegasse aos matadouros e, consequentemente,
ao mercado de Salvador.

Ao longo do século XIX, notamos varias queixas quanto a quali-
dade da carne, geralmente atribuida as longas distancias percorridas pelos
rebanhos até a chegada aos matadouros na capital. Nesses casos, a ferro-
via, em sua devida proporcionalidade, ajudava a encurtar essas distancias,
colocando na rota comercial de Salvador a cidade de Mata de Sio Joao,
uma das principais dreas criadoras de gado do estado da Bahia.”*

Mercadorias de inddstrias nacionais e estrangeiras, como couros,
aguardentes, toucinhos, sal, cereais e uma categoria denominada de di-

versos, também sido encontradas em relatorios institucionais referentes ao

52 Cf. FALA proferida na abertura da 2* sessdo legislativa da Assembleia Provincial da Bahia
pelo conselheiro Pedro Luiz Pereira de Souza, 03 de abril de 1883.

53 Cf. MATTOSO, Babia, a cidade...

54 Cf. ARGOLLO, FRANCA, Mewidria sobre as estradas..., p. 26.

205



UMA ESTRADA DE FERRO DA BAHIA AO SAO FRANCISCO

trafego. Toucinhos e cereais muito provavelmente eram utilizados para
a alimentacdo dos baianos. Pelo que sugere o relatério de um presidente
da Provincia, a categoria diversos inclufa produtos também destinados ao
abastecimento. F impressionante o fato desse item, relativamente mais
abrangente, por agregar uma série de produtos, corresponder a uma consi-
deravel fracdo na quantidade de produtos transportados pela empresa em
suas receitas por quase todo o século XIX.

Assim, a cidade comercial de Salvador, onde muito pouco se pro-
duzia, era abastecida de produtos fundamentais vindos do intetior e de
outras provincias, ou por rio e mar ou por terra. Entretanto, algumas ve-
zes, essa relagdo poderia ser invertida, pois, devido as secas que assolavam
o sertdo e afetavam a producio da Provincia, de Salvador se escoavam
produtos de primeira necessidade para socorrer as vitimas das intempéries
naturais. Em 1870, novamente o bardo de Sao Lourenco se refere a ferro-

via relacionando-a as secas que atingiam as populacSes do interior:

A seca de dois anos tem muito concorrido também para impedir o
aumento razoavel que se devera esperar da marcha atual de um pais
novo. Observa-se hoje o contrdrio do que se sucedia, importando-se pouco do
interior, e para ai se conduzindo numerosas cargas de géneros alimenticios. A
via férrea tem nesse ponto sido muito util para o suprimento dos
municipios proximos que sem ela teriam visto a emigragdo com-
pleta da populagio.” (grifos do autor)

Apesar de restri¢oes ja reveladas desse bardo a implantacdo da via
férrea, ele reconheceu sua inser¢io na realidade local ao conduzir géneros
tio importantes para o interior da Provincia.

Certamente essa ferrovia e, posteriormente, o seu prolongamento

nio resolveriam os problemas cronicos de uma capital que tinha historica-

55 RELATORIO apresentado a Assembleia Legislativa da Bahia pelo Bardo de Sio Lourenco,
presidente da Provincia, 06 de margo de 1870.
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mente crises relacionadas ao seu abastecimento ou, ainda mais, nio sana-
riam os problemas decorrentes dos longos periodos de secas que flagela-
vam impiedosamente as popula¢oes afastadas do litoral, que ficavam sem
dgua e, muitas vezes, sem os préprios alimentos para se abastecer. Contu-
do, ela traria alguns alentos, ao ajudar nas vias de comunicagio, fosse pelo
trafego ou pelos telégrafos. Por mais insuficientes que fossem ou econo-
micamente invidveis, eram, de fato, para algumas populacdes, a esperanca,
talvez nao de um progresso, tal como as elites baianas pensaram no século
XIX, mas de um socorro mais facil e mais urgente de suas necessidades. A
confirmacio disso observa-se com a extensio de seus trilhos para além de
Alagoinhas, para as terras mais ao sertio da Bahia.

A trajetéria deficitaria da empresa s6 foi modificada no inicio do sé-
culo XX, quando essa passou para o controle dos engenheiros baianos. De
1902 a 1906, a estrada eliminou todos os seus déficits, registrando saldos
positivos em seus movimentos financeiros.” Ao explicar esse resultado,
ja em curso no segundo semestre de 1901, quando os ingleses sairam da
ferrovia, o engenheiro fiscal atribuiu-o “a reducio das despesas pela nova
administra¢io”.”” Diante desse indicio, teforcamos o argumento de que,
certamente, os problemas financeiros da empresa deviam-se, dentre ou-

tros motivos, a descuidada administragao inglesa.

A produtividade, as secas e as mercadorias
na regiao do sertao da Bahia

Os relatérios financeiros sobre o Prolongamento, entre 1880 a

1899, foram a repeticio do que se presenciou nas contas da estrada da

56 Cf. ARGOLLO, FRANCA, Mewdria sobre as estradas...
57 ESTRADAS de Ferro da Unido, arrendadas. In: Relatdrio do Ministério das Industrias, Viacio
e Obras Publicas, 1902.
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Bahia ao Sao Francisco. De igual forma, a ferrovia que se prolongou até a
localidade de Juazeiro operou em quase todo o seu periodo de existéncia

em regime de déficits, excetuando-se apenas dois anos.

Tabela Il - Relatorio financeiro (1880-1899)

Anos Receita Despesa Saldo
1880 6:109$600 18:330$472 - 12:226$872
1881 52:615$390 203:254$700 - 150:639$310
1882 49:796$080 176:408%705 - 126:612$625
1883 63:839$220 186:171$922 - 122:3328702
1884 80:132$300 227:432$031 - 147:2298731
1885 125:936$280 253:135$616 - 127:199$336
1886 151:745$160 287:476$745 - 135:731$285
1887 161:964$040 354:632$592 - 192:668$552
1888 190:295$190 465%$146$365 - 271:850$675
1889 214:366$840 494$352$760 - 279:985$920
1890 226:5463$980 819:325$470 - 292:778%$490
1891 308:539$920 732:216$191 - 423:636%$271
1892 283:894$505 774:235%$630 - 490:341$125
1893 413:226$912 810:317$006 - 367:090$094
1894 560:223$439 983:327$868 - 423:104$429
1895 660:641$602 1.160:320$274 - 499:678%$672
1896 818:997%077 1.386:498$315 - 567:501$238
1897 1.889:701$015 1.500:951$496 + 388:746$519
1898 1.189:111$250 1.426:049%134 - 236:937$884
1899 1.358:700$299 1.348:901:891 + 9:798$408

Fonte: Estrada de Ferro do S. Francisco. In: Relatdrio do Ministério da Agricultura.
1899. p. 262.

A administracdo nio conseguiu driblar os persistentes déficits que
pesavam sobre a empresa. Alguns fatores concorriam para valores des-
favoraveis tdo elevados. O primeiro deles eram os problemas relaciona-
dos ao tragado da linha férrea. Tendo como objetivo principal chegar as
margens navegaveis do rio Sao Francisco, a estrada seguiu em linha reta,

afastando-se das areas férteis, que se concentravam no lado esquerdo de
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seu tracado. Isso resultou em seu isolamento em relacdo a essas zonas
produtivas, sendo, por isso, reclamada por contemporineos a constru¢ao
de ramais e estradas complementares.®®

Outra questio importante, sendo a principal, era a escassez de agua,
provocada pelas secas que castigavam as populagdes do sertdo da Bahia
durante meses. Apds partir da Vila de Aramari até Serrinha em diante, a
estrada de ferro atravessava uma zona territorial arida, inéspita, assolada
pelas terriveis secas e, portanto, com grande dificuldade para se conseguir
agua. Avancar até o rio Sao Francisco, mais que tudo, significou avancar ao
sertdo seco do interior baiano.

Tal fato criava sérios obstaculos para a ferrovia, justamente por-
que ela necessitava de dgua para mover suas locomotivas. As construgdes
de acudes, tanques e pocos em alguns pontos mostraram-se insuficientes.
Essa situagdo era agravada pela agdo de populares, que, desesperados pela
falta de agua e de alimentos, saqueavam os vagdes ¢ as locomotivas da
empresa, impossibilitando-os de prosseguir o trifego.”’

A estrada, em consondncia com os problemas regionais sofridos
pelas zonas que ela atravessava, criou alternativas para evitar que seus trens
fossem assaltados, levando dgua para os sertanejos em suas locomotivas
e contribuindo, assim, para que “a populagdao nio abandonasse seus lares,
em busca de outros onde ficasse abrigada de tao tertivel necessidade”.

Ao que parece, esse problema preocupou as autoridades da épo-
ca, que, referindo-se aos déficits enfrentados pela via férrea, atribuiam a

responsabilidade a questdo da seca no estado. Além disso, no relatério

58 Cf. ARGOLLO; FRANCA. Menidria sobre as estradas..., p. 40.

59 Cf. ARGOLLO; FRANCA. Mendria sobre as estradas... e ESTRADA de Ferro do Sao Francis-
co. In: Relatdério do ano de 1898 apresentado ao Ministro da Industria, Viacdo e Obras Publicas
pelo diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo.

60 ESTRADA de Ferro de Sio Francisco. In: Relatdrio do Ministério da Agricultura. 1899. p.
269.
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de 1898 do Ministério da Agricultura, também se encontra referéncia a
Guerra de Canudos como responsavel por parte do elevado aumento de
sua despesa.®’ Porém, se, por um lado, esse acontecimento influiu no au-
mento da despesa do Prolongamento, deve-se considerar, por outro lado,
que, naquele periodo, o mesmo fator também foi determinante para o
extraordindrio crescimento da receita e, consequentemente, para o desa-
parecimento do seu déficit pela primeira vez em seus dezessete anos de
funcionamento.

Esse episodio marca um momento muito importante da Primeira
Republica, que foi a supressdo do movimento de Canudos no interior da
Bahia, no final do século XIX. A estrada de ferro do Siao Francisco cum-
priu um papel estratégico nesse sentido, uma vez que foi através dela que
as forcas expedicionarias de combate e todo o material bélico foram trans-
portados para as trincheiras da repressio na regiao de Canudos.

Os trens especiais, encomendados pelo Ministério da Guerra, pat-
tiam geralmente da estagdo de Alagoinhas, no perfodo da noite, para a
estacao de Queimadas, local mais proximo da “negregada sedicio”,* con-
forme registros da empresa. Além de municées e pessoal de guerra, os va-
gOes transportaram alimentos, feridos, cadaveres e prisioneiros durante o
conflito. As oficinas da estrada eram utilizadas para reparar as locomotivas
e produzir também materiais para o combate, como se verificou na relagao

de obras solicitadas pelo Ministério.

61 ESTRADA de Ferro de Sio Francisco. In: Relatdrio do Ministério da Agricultura. 1898. p.
246.

62 Expressio utilizada para se referir aos integrantes do movimento popular liderado por Anto-
nio Conselheiro em Canudos, sertdo baiano, no final do século XIX. O confronto que resultou
no massacre desses integrantes pelo Exército Brasileiro ficou conhecido historicamente como
Guerra de Canudos.
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Tabela ll: Relagao de servicos prestados

pela estrada de ferro ao Ministério da Guerra
Designagdo Pessoal Material Total
Reparo de uma pega de canhio 8%$200 2$648 108848

Execucio de duas carretas para
transporte de canhoes

Execugio de 495 taboas para soalho 175%$525 | 2:071$529 | 2:247%054

44$500 | 1:456$848 | 1:902$348

Execucio de um parafuso, concerto de um dito e
chapeamento de 2 blocos

Execuco de 19 pegas diversas de madeira 67$275 317$524 | 384$799

Material fornecido pelo armazém para as diversas
obras da expedicio

32$675 47$278 79$953

353§922 | 353$922

Execucio de uma roda de um carretdo 104$950 | 59%$659 164$609
Execuc¢io de um parafuso para canhio 10$450 5$980 16$430
Execucao de 23 pecas de madeira para carros de

. 12$050 43%$266 55%$316
bois

Fornecimento de 28 taboas de cedro, com 100m
de comprimento

1513648 | 1519648

Execucio de dois ferros para ferrar animais 13%$800 1$000 14$800
Pessoal e material fo1fnec1do a expedicio em 1:597$175 | 808551 | 1:6778726
Queimadas
Somas 2:467$600 | 4:591$853 | 7:059$453

Fonte: Estrada de Ferro do Sao Francisco. In: Relatdrio do ano de 1897 apresentado
20 Ministro da Industria, Viagdo e Obras Publicas pelo ditetor Eng. Miguel de Teive e Argollo.
Salvador.

Ap06s a guerra, foram expedidos diversos telegramas manifestando
mocdes de agradecimento ao diretor da empresa e aos seus empregados,
destacando a importancia da ferrovia para o fim desse conflito.”” Nio é
demais pensar que, talvez, sem a existéncia dessa estrada, transportando

as tropas de repressio e tudo aquilo de que necessitavam, a guerra de

63 ESTRADA de Ferro do Sao Francisco. In: Relatério do ano de 1897 apresentado ao Ministro
da Industria, Viacio e Obras Publicas pelo diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. Nesse mes-
mo documento, encontram-se telegramas e noticias da imprensa do periodo que enriquecem a
analise sobre a questio de Canudos, o Ministério da Guerra e o papel exercido pela ferrovia.
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Canudos tivesse outros desdobramentos, o que sublinha, mais uma vez, o
relevante papel do transporte ferroviario.

Quanto ao tipo de produtos transportados, pode-se dizer que por
essa estrada, assim como pelo trecho ferroviario de Salvador a Alagoinhas,
trafegavam varias mercadorias, como agucar, fumo, algoddo destinado ao
mercado externo e produtos considerados de primeira necessidade. Na
Tabela IV consta uma relagdo das principais mercadorias transportadas

e seus correspondentes valores na receita da ferrovia para o ano de 1888.

Tabela IV:
Principais mercadorias transportadas (1888)
Mercadorias Valores
Café 1:189$540
Acucar 688%$840
Algodio 631:780
Couro 2:102$440
Cereais 13:033$580
Fumo 13:050$520
Aguardente 4:874%$640
Carogos de algodao 4$120
Toucinho 44%$460
Sal 3$325:240
Chiftres, unhas garras 7$320
Produtos da industria nacional 4:445%$380
Fazendas e ferragens 31:3798360
Diversos 51:4288640

Fonte: Estrada de Ferro de Sdo Francisco. In: Relatdrio do Ministério da Agricultura,
1888.

Com o funcionamento deficitario, a estrada de ferro de Sao Fran-
cisco, além da sua importancia social para a regido sertaneja, revelou-se um
componente fundamental de controle politico do territério brasileiro para
a consolidaciao da Republica. Sob esse prisma, a sua construcio para o tio

Sio Francisco justificou-se, para a Unido, mais em termos geopoliticos do
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que em termos econdémicos.” Convém assinalar que, em certo sentido, era
bem possivel que ganhasse quase szatus de verdade a ideia de que o rio Sdo
Francisco e, por conseguinte, a estrada de ferro que a ele se dirigia repre-

sentavam importantes instrumentos de integragao.
Consideragdes finais

As historias dessas duas linhas férreas — Bahia ao Sdo Francisco e o
Prolongamento do Siao Francisco —, finalmente, se entrecruzaram no final
da primeira década do século XX. E bem justo dizer que, ndo raras vezes,
ambas as estradas firmaram um contato maior, numa espécie de acordo
para o estabelecimento de um trafego mutuo de mercadorias. Entretanto,
nada se comparou a forca da alianca empresarial estabelecida em torno
delas e de outras estradas de ferro em 1909 no estado da Bahia.

No dia 29 de janeiro daquele ano, em confirmagio ao ato do mi-
nistro da Viagdo e Inddstria, o baiano Miguel Calmon, o presidente da
Republica firmou contrato com o engenheiro Miguel de Teive e Argollo

para o arrendamento de ferrovias, mediante o decreto n°® 7308:

Aprova as clausulas para o contrato de arrendamento definitivo da
Estrada de Ferro do Sao Francisco, no Estado da Bahia, e para o
contrato de arrendamento provisério da Estrada de Ferro da Bahia
ao Sdo Francisco, do ramal Timb6 e dos trechos que forem sendo
entregues ao trafego do prolongamento da Timbé a Propria [Set-
gipe], e da Estrada de Ferro Central da Bahia.®®

A realizagdao desse contrato sé fol possivel com a desisténcia do
arrendamento provisoério dos entdo arrendatarios das estradas de ferro da
Bahia ao Sdo Francisco, Ramal Timbé e Central da Bahia, os engenheiros

Jeronymo Teixeira de Alencar Lima e Austricliano Honério de Carvalho,

64 CAMELO FILHO, A implantagio e consolidasao...
65 Cf. Didrio Oficial da Unido. 27 mar. 1909.
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que, pelos decretos n° 4.058 e 4.299, de 1901, detinham os direitos de
exploragio dessas ferrovias.

As circunstincias em que se deu essa negocia¢io, mediada por de-
sisténcias de uns e interesses de outros, permitem apontar para a possibi-
lidade de uma articulacio previamente estabelecida com vistas a favore-
cer o controle dos negdcios ferroviarios da Bahia por um sé grupo. Essa
negociacio representou o monopolio sobre as estradas de ferro federais
baianas e, posteriormente, a aquisicdo de linhas férreas estaduais, com a
constituicdo da Companhia Via¢ao Geral da Bahia (CVGBa).

A organizacio da CVGBa, conforme previsto no contrato de 29 de
janeiro, fol oficializada no dia 19 de maio de 1909, no escritério da estra-
da de ferro do Sao Francisco, na cidade de Salvador, em local conhecido
como Calcada, com a convocagio de Teive e Argollo & Companhia.*
Entre os s6cios chamados para a reunido, encontramos o negociante José
Gongalves de Oliveira Reis e o engenheiro Alencar Lima. Este ultimo,
curiosamente, ja tinha abdicado de outras ferrovias que explorava em fa-
vor de Teive e Argollo. Com a organizacdo dessa companhia, o grupo
de Teive e Argollo passou entio a administrar e a monopolizar todas as
estradas pertencentes a Unido.

Dessa forma, ficava cada vez mais nitida a operac¢io montada para
controlar a maioria dos negocios ferroviarios na Bahia por aqueles enge-
nheiros. O ingresso de Alencar Lima na sociedade de Miguel de Teive e
Argollo, mais do que representar a posse sobre todas as ferrovias federais
baianas, significou a ampliagdo de seu poder e de sua influéncia politica,
uma vez que foram incorporadas também as estradas de ferro pertencen-
tes a0 governo do estado da Bahia.”

Finalmente, convém ressaltar que a trajetéria tanto da estrada da

Bahia ao Sao Francisco quanto de seu Prolongamento, assim como a con-

sequente organizacio da CVGBa, constituiram-se em componentes his-

66 Cf. Didrio da Bahia, Salvador, 27 mai. 1909.
67 As estradas de ferro estaduais incorporadas por essa sociedade foram: Centro Oeste ¢ Nazare.
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toricos importantes para compreender a emergéncia das primeiras ideias
e dos projetos de implantacdo do primeiro empreendimento ferroviario
baiano que buscava integrar Salvador ao interior do estado, ou seja, que

pretendia conectat o war da Bahia ao rio do sertio.®
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A RECONCENTRACAO DOS FLUXOS
E AS MUDANCAS DA REDE URBANA
DO RECONCAVO DA BAHIA NOS SECULOS XIX E XX

Francisco Antonio Zotzo
Rafael Rodas Veras Filho

Introducao

O objeto do presente estudo é a disposicdo espacial dos fluxos na
rede urbana da Bahia a partir de meados do século XIX. Estudando os
fluxos de transporte ¢ possivel relacionar o processo de concentracio da
riqueza ocorrido devido a emergéncia do capitalismo com a fragmenta-
cdo e remanejo dos territérios tradicionais. Por meio do estudo da rede
urbana e da disposicio dos transportes, pode-se analisar o processo de
transformacao por que passou o Reconcavo Baiano, a formagio territorial
que corresponde a um dos primeiros sistemas utbanos do Brasil. Esse
territério, que resultou de uma sintese complexa durante a colonizagio,
foi fortemente fragmentado a partir de meados do século XIX até o final
do século XX.

Para realizar a avaliagdo dos efeitos de associa¢io e disjun¢ao pro-
movidos no Reconcavo pelo sistema de fluxos econémicos, podem-se to-
mar dois momentos consecutivos. O primeiro que concerne ao episédio
da construcio das ferrovias, a partir de 1860 e, outro posterior, com o
advento das ligacoes rodoviarias nacionais na Bahia que ocorreram a par-
tir de 1950. O impacto de uma infraestrutura de transporte dependeu do
processo modernizante mais amplo ao qual esta associado, variando de

acordo com as aptiddes para gerar o desenvolvimento regional e permitir
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o desenclave territorial, ou ao contrario, virar as costas para os territorios
formados anteriormente.’

A partir de meados do século XIX, a construc¢io ferroviaria afetou
a conformacao territorial baiana, tanto no plano regional, como no plano
urbano interno as cidades. O empreendimento das obras e todo o circui-
to de gastos e obtenc¢io de recursos advindos com o funcionamento das
ferrovias afetaram o territério, que passou por uma transformagao técnica
e uma mudanga do modo de produgéo. Viabilizando uma reconcentragiao
dos fluxos, as novas vias se apoiaram nas linhas de fluxo vindas petiodo
colonial, mas superaram-nas em seus atributos de conexdo e movimenta-
¢do de cargas e passageiros.

A ferrovia também funcionou como um dispositivo de controle da
circulacdo, entendendo-se a circulagdo em sentido ampliado como uma
parte especial da produgio, incluindo-se aqui a fun¢do comunicacional.
A ferrovia, mais do que o antigo sistema viario tradicional dos caminhos
e de tropas, proporcionou uma moderna conexdo mecanizada entre 0s
noés da rede de cidades, que a partir de entdo dependeu muito menos dos
fatores climaticos e das condi¢des topograficas para o cumprimento das
suas fungdes regionais.

Um salto se deu na segunda metade do século XX, quando as cida-
des baianas sofreram uma mudanca funcional e hierdrquica com os novos
fluxos que passaram a circular pelo modo rodoviario. Cidades e vias que
sempre promoveram concretamente intensas interagdes microscopicas,
que se estruturam no espago e no tempo agregando novas forgas sociais,
passaram a desempenhar um agenciamento fundamental para a fragmen-
tacdo do territorio. A rede de rodovias instalou também, ao seu modo, um

dispositivo territorial.

1 Ver tais consideragbes tedricas da geografia dos transportes conforme a proposta de anlise
do tedrico francés André Fischer em Firkowski e Sposito, 2008.
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Através de sua disposicdo e da interconexio terrestre, a rede de
cidades da Bahia se ligou com outras regides do pais, cujos fluxos delas
oriundos vieram cruzar o territorio estadual. Nessa altura, as novas mo-
dalidades produtivas, da inddstria petroquimica e da agricultura do Oeste
Baiano colaboraram com novos fluxos dotados de fortes conteudos axio-
maticos e programaticos referentes ao capitalismo industrial. Esses fluxos,
em termos da importagao e da exporta¢ao, como se vera a seguir, exigiram

uma reorganizacdo do sistema portuario.
Os fluxos e a ferrovia no século XIX

O sistema ferroviario da Bahia alcangou sua maxima conforma-
¢do em meados do século XX, com o patamar de 2.600 km de ferrovias.
Conforme se observa na Tabela 1, mais da metade da extensiao da rede
ferroviaria do Brasil e da Bahia fora atingida ja em 1900. O perfodo de
maior entusiasmo ferroviarista ocorreu nas duas décadas finais do século
XIX, conforme Zorzo (2001). Ao contrario, apds os anos da década de
1930, a rede ferroviaria baiana passou a crescer cada vez menos e somen-
te aumentou em alguns pequenos prolongamentos que ja vinham sendo
lentamente construidos desde as décadas anteriores. Conforme se vé na
Tabela 1, depois de 1950 a rede diminuiu de extensdo. E importante frisar
que o grosso da rede ferroviaria do pais foi construido seguindo concep-

¢des e planos viarios vindos do século XIX.
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Tabela | — Desenvolvimento ferroviario no Brasil
e na Bahia (em extensdo quilométrica)
Periodo Brasil Bahia
o __ o o — o
Sg& | ZEE |sEE| B2 gEE |gEs
SSeg | 88 |€5 |S82| 8358 |£¢
1850—1870 | 735km | 735km 2% | 123km | 123 km 5%

1870 — 1890 | 9. 077 km | 9.830 km 26% 934 km 1.057 km 41%
1890 — 1910 | 11.352km | 21.128 km | 56% 377 km 1.434 km 55%
1910 — 1930 | 11.152km | 32.334km | 85% 667 km | 2.101 km 81%
1930 — 1950 | 4.347 km | 36.668 km | 97% 502km | 2.603 km 100%
1950 — 1958 | 1.186 km | 37.967 km | 100% | -10 km 2.593 km 99,6%

Fontes: 1) Catleial, Papirio. Planos e Obras no Sistema Ferroviario da Bahia. Salva-
dot: tipografia da RFFSA/Leste-Bahia.1960. 2) Aratjo Pinho, Joaquim Wandetley. A Viagio na
Bahia. In: Diario Official da Bahia - Edi¢io do Centenario da Independencia. Salvador: Diario
Official da Bahia. 1923. P. 140.

Foram sete as principais linhas ferroviarias que foram construidas
na Bahia. A primeira ia da capital, Salvador, a Juazeiro passando por Ala-
goinhas, que comegou a ser construida em 1856. Uma segunda, iniciada
em 1867, a Estrada de Ferro Central da Bahia, ia de Cachoeira para Feira
de Santana e para a Chapada Diamantina. Uma terceira, a Estrada de Fer-
ro de Nazaré, que partia de Nazaré e que chegou até Jequié, foi iniciada
em 1871. A quarta, a Estrada de Ferro de Santo Amaro, comecou a ser
construida em 1875. A quinta, a Estrada de Ferro da Bahia a Minas, foi
iniciada em 1881. A sexta, uma ligacdo do Ramal de Alagoinhas a Timbo
com a Estrada de Ferro de Sergipe, comegou a ser construida em 1884. A
ultima, a Estrada de Ferro de Ilhéus a Conquista, é obra iniciada em 1904.

Dentro dessa rede, Salvador e o Reconcavo formaram a regido me-

lhor servida pelas ferrovias.” Dentre as quatro ferrovias que partiam do

2 A rede, que atingiu 2.603 km de ferrovias, foi sendo desativada a partir da década de 1960.
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Reconcavo, a primeira a ser construida, a estrada de ferro que ligava a
Bahia (Salvador) ao Sdo Francisco, visava integrar ao porto da capital a
produgido do vale do Sdo Francisco. Ainda dentro dessa referida légica de
localizacio foram construidas a Central da Bahia, a Estrada de Ferro de
Nazaré e a de Santo Amaro. O crescimento da rede ferroviaria da Bahia,
em linhas gerais, seguiu a légica de implantacdo de partir dos portos do
litoral em direcdo aos vales do interior. Espacialmente, dentro da regido do
presente estudo, fruto do préprio processo de disposicao da rede urbana
e de ocupacio da terra, as vias foram sendo implantadas do Reconcavo
para o interiof.

Quanto a rede urbana baiana, pode-se conferir a popula¢do urba-
na das dez maiores cidades baianas com mais de 10 mil habitantes em
1940:3 Salvador com 290.443 habitantes; Ilhéus, 19.751 hab.; Itabuna,
15.712 hab.; Feira de Santana, 14.131 hab.; Nazaré, 13.268 hab; Alagoi-
nhas, 13.317 hab.; Jequié, 13.268 hab.; Santo Amaro, 10.929 hab; Juazeiro,
10.831 hab.; Cachoeira, 10.374 hab. Para se ter uma idéia da relacio de
sinergia entre a rede urbana e a ferrovia, na data de 1940, vale constatar
que essas dez cidades, que podem ser consideradas as mais importantes da
Babhia, eram servidas pela rede ferrovidria e oito delas por estradas de ferro

que partiam das bordas do Reconcavo.

Vale dizer que hoje funciona apenas uma parte da antiga rede, sendo operada pela FCA/Vale
(Ferrovia Centro Atlantica/ Companhia Vale do Rio Doce).
3 Ver esses dados geograficos em Mello e Silva, 1991, p. 23 ¢ 24.
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Fig. I - Fluxos de Transporte na Bahia (1880)
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Desenho: Francisco Anténio Zorzo (2009)

Observando-se a rede das ferrovias da Bahia e escolhendo-se a
HEstrada de Ferro de Nazaré como um dos exemplos mais significativos
dentro da rede de transportes modernos, podem-se examinar os efeitos do
processo de implantacio de estradas que partiam do Reconcavo. A Estra-
da de Ferro de Nazaré foi uma ferrovia que partia de uma capital regional.
Com essa via podem ser constatados efeitos da ligagio férrea sobre as suas

cidades das extremidades, as cidades do interior, Nazaré e Jequié. Elas sdo
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localidades com caracteristicas situacionais e histéricas proprias e, por isso
mesmo, sofreram o impacto da ferrovia de modo distinto, tornando-se
cidades importantes, em tempos diferentes. O caso dessas duas cidades
exemplifica nitidamente os tipos distintos de cidades brasileiras e sua atu-
acao dentro da rede urbana e da rede viaria. Nazaré, por assim dizer, lito-
ranea na borda do Recodncavo, foi uma cidade que frutificou no periodo
imperial; Jequié desenvolveu-se na fase republicana.

Com a ferrovia, Nazaré tornou-se uma cidade prestadora de servi-
cos regionais, dotada dos melhores colégios, hospitais, meios de comuni-
cacdo e lazer. Prestadora, enfim, de servicos conectados com as atividades
de entreposto e de ativo centro comercial. Entre elas a fungio receptora,
armazenadora e expedidora. A atra¢io de comércio de produtos de toda
natureza e a facilidade de transporte beneficiou a funcido industrial, che-
gando a ter uma atividade fabril que, “guardadas as propor¢bes”, bem
lembrava “um complexo industrial portuario” (SANTOS, 1958).

A partir de 1942, Nazaré deixou de ser a cidade de onde partia a
linha férrea, ponto que se deslocou para a borda da Bafa de Todos os San-
tos, Sao Roque do Paraguacu, um porto moderno do Reconcavo. A cidade
de Nazaré que, em 1940, estava muito bem colocada no ranking geral das
cidades mais importantes da Bahia, a partir de entdo perdeu posi¢ao. O
conjunto dessa hierarquia urbana foi alterado profundamente na segunda
metade do século XX. Dentro da rede das cidades interligadas pela Es-
trada de Ferro de Nazaré, a centralidade urbana dos nacleos urbanos foi
transferida ao longo da linha para Jequié, no outro extremo da ferrovia.
Com isso inverteu-se totalmente o peso dentro de cada lugar no conjunto
das cidades servidas, de modo que Nazaré cedeu o lugar de cidade mais
importante para Jequié.

Nesse sentido, Salvador atuou como porto maritimo pleno, Nazaré,
como porto fluvial e Jequié como “porto seco” e ponta de linha. Para Sal-

vador a ferrovia funcionou como um estimulo ao crescimento dentro de
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uma matriz economica tradicionalmente dedicada ao comércio de expor-
tacdo e importacao e a administracdo. Na segunda metade do século XX,
varias das linhas ferroviarias que partiam de cidades do Reconcavo foram
interligadas com a capital. Desse modo Salvador fortaleceu ainda mais seu

papel centralizador dentro da rede urbana baiana.
A implantagdo das estradas de rodagem da Bahia

A implantacio das estradas de rodagem na Bahia, segundo técni-
cas modernas de projeto, de execucao e de pavimentacio, teve seu desen-
volvimento em pleno século XX. Até o segundo terco do século XX, a
espinha dorsal do sistema viario terrestre foi estruturada a partir da rede
de ferrovias. Mudando a forma de conceber o sistema de transporte, o
rodoviarismo foi concebido como uma alianca do setor publico com o
privado. O governo, no ambito federal e estadual, se incumbiu da cons-
trucdo e controle das vias, enquanto o setor privado, dos vefculos e da
logistica operacional. Tendo em vista essa estratégia, resta saber qual foi
o seu efeito sobre a rede urbana que se desenvolveu demandando uma
expansio da sua malha.

Os passos iniciais do rodoviarismo na Bahia foram dados a partir da
década de 1910. A lei n® 1.227, de 31 de agosto de 1917, que é considerada
um marco na organizagdo dos servi¢os rodoviarios da Bahia, concebeu o
plano de estradas de rodagem promulgado pela Secretaria de Agricultura.
A proposta era a de edificar estradas de rodagem ligando zonas produtivas
aos portos e estacOes ferroviarias. A rede urbana a ser alcangada inicial-
mente era a da borda do Reconcavo, irradiando linhas para o restante do
territorio.

Ap6s a década de 1930, a racionalizagdao dos transportes atingiu um
novo patamar em termos das politicas nacionais e estaduais. O governo

federal investiu em politica de integracao dos transportes para superar
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uma postura caracterizada por visdes localistas.* Era decorrente da propria
histéria da formacao da rede ferroviaria, que foi de parca interligacao dos
mercados nacionais, de descontinuidade espacial e de reduzida integragao
modal.

A politica rodoviaria nacional® promoveu uma grande expansio do
sistema vidrio na Bahia a partir de 1945. Essa politica rodoviaria deu no-
vos estimulos para a ampliacao dos fluxos no pais e atingiu plenamente a
Bahia. Sua forca penetrante se deu por via financeira, pois passou a dar
autonomia administrativa e financeira aos 6rgaos encarregados do sistema
rodoviario e garantia de recurso alocado na construcio da rede de vias,
independente dos nomes integrantes dos governos.

Mas depois, com a chegada das rodovias nacionais na Bahia, na
década de 1950, houve uma reorganizacao dos fluxos que foram repuxa-
dos e reconcentragdo no entorno da face norte do Reconcavo. A partir
dessa data, o rodoviarismo passou a concentrar cada vez mais o fluxo dos
transportes de carga e passageiros da Bahia. Nesse periodo, no campo
de atuacdo do governo federal o avan¢o se deu na constru¢io da BR-4
(atual BR-116) e, no do governo estadual, a intetiorizacdo alcancou o vale
do Sdo Francisco, com as ligagdes Mundo Novo, Morro do Chapéu e
Chique-chique; Brumado-Caetité-Bom Jesus da Lapa; Petrolina-Remanso-
-Sao Raimundo Nonato; Jacobina-Alagadico. Foi a época da pavimentagio
da BR-28 Salvador-Feira, o que somente se concluiu em 1960. Foi também

o momento da pavimentagdo da pista de Salvador a Ipitanga (18 km).

4 Uma bibliografia sobre historia dos transportes pode ser encontrada em Lima Neto, 2001. Os
planos de transporte da Era Vargas foram estudados nas p. 214-243.

5 O planejamento dos transportes do governo federal gerou em 1944 o Plano Rodoviario Na-
cional, que previa estradas de rodagem interestaduais. O plano descrevia 27 rodovias nacionais
de grande extensdo: 6 rodovias na diregio norte-sul, 15 rodovias transversais leste-oeste e 6 ro-
dovias de ligacio (ligando as norte-sul com as transversais). Este plano, composto de vias cujas
obras somente seriam construidas duas ou trés décadas depois, tinha o Oceano Atlantico como
o principal tronco viario do sistema de transporte.
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De 1946 em diante marcou-se a atuagdo do DERBA (Departamento de
Estradas de Rodagem). Foi obra do DERBA a BR-4, de Feira a Juazeiro,
inaugurada em 1967. Em 1971, o DERBA concluiu os 437 km da BR-242
do vale do Paraguagu ao Sao Francisco.

Na década de 1970 foram realizadas pelo DERBA a rodovia BA
052, a estrada do Feijdo, a BR-330 entre Irecé e Xique-Xique, com 462,6
km, a BA 156, de Oliveira dos Brejinhos a Macaubas e Paramirim e mais
a BA 262 de Ilhéus a Uruguca. A pavimenta¢do da rede de estradas de
rodagem somente ocorreu de forma massiva a partir da década de 1950. A
estrada Salvador-Feira de Santana teve sua pavimentagao asfaltica conclu-

{da somente em 1960.

Tabela 2 - Extensao das estradas de rodagem
da Bahia em trafego (em km) e frota de veiculos
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1960 282 31.313 3.238 | 3.551 | 24.806 | 31.595 S/D
1970 | 2.696 69.351 4.437 | 6.205 | 61.405 | 72.047 S/D

308.372
1980 | 5.929 109.427 | 4.734 | 11.016 | 99.606 | 115.356 (26.016)
1990 | 10.325 108.091 4931 | 13.879 | 99.606 | 118.416| S/D

838.760
2000 | 12.167 107.612 | 5.201 | 14.972| 99.606 | 119.779 (60.257)

Fontes:
1) Departamento de Estradas de Rodagem da Bahia. Histérico do Rodoviarismo no

Estado da Bahia. 1917-1949. Salvador: Secretatia de Viagio e Obras Pablicas/Tipogta-
fia Beneditina. 1949.

2) IBGE. Anuirios Estatistico do Brasil —1953/1961/1971/1981. Rio: Fundagio
IBGE.1991.

3) GEIPOT/Ministério dos Transportes. Anuirio Estatistico dos Transportes-2001.
Brasilia: Servigo de Estatistica dos Transportes. 2001. Nota: S/D — Falta o dado no

documento consultado.
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Em suas principais linhas, a rede de rodovias da Bahia se consoli-
dou a partir da década de 1980. Com a crise internacional do petréleo, os
governos federal e estadual reduziram os seus investimentos nos transpot-
tes. Se em 1975 o governo investia cerca de 1,8% do PIB nos transportes,
esse indice caiu para 0,2% na década de 1990. Atualmente a politica gover-
namental é de recuperagio da infraestrutura existente mais do que implan-
tagdo de novas vias. Mesmo assim, nas ultimas décadas, a rede de rodovias
teve ampliagao, mormente nas estradas da regido do Oeste Baiano e em
estradas de ligacdo das sedes urbanas com a malha principal.®

O crescimento da malha rodoviaria da Bahia seguiu dois principios
bem claros, um de acordo com a politica regional do préprio estado e o
outro segundo a politica federal. Espacialmente, dentro de uma estratégia
regional, fruto do préptio processo de disposicao da rede urbana e de ocu-
pacdo da terra, as vias foram sendo implantadas do litoral para o interior
e, nesse sentido, principalmente da capital e do Reconcavo para o intetior.
Novos vetores, segundo uma politica de integracio nacional, a malha via-

ria basica se formaram a partir de linhas norte-sul.

6 Sobre transportes na Bahia, pode-se consultar Luz, 2001.
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Fig. 2 - Fluxos de Transporte na Bahia (2000)
Fluxos de Saida na Baia de Todos os Santos

Feira de Santana

Sao Félix

Polo Petroquimico de Camagari

ESCALA

0 25Km 50 Km

Desenho: Francisco Anténio Zorzo (2009)

Esses principios se coadunaram nos projetos rodoviarios federais e
estaduais, conforme ficou estabelecido nos documentos dos diversos pla-
nos rodoviarios projetados. Mas na pratica, porém, a construcdo das vias
em trechos e etapas distintas e segundo esforcos tecnocraticos também
orientados diversamente e segundo periodos de governo segmentados,
produziu uma relativa desarticulacdo entre as politicas estadual e federal.
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Apbs os anos 1950 e 1960 eixos pioneiros se intensificaram na di-
recao Sul e Oeste. Nas ultimas décadas de 1980 a 2000, apesar da parte
pavimentada ter crescido, a rede rodoviatia total, praticamente, manteve
suas caracteristicas, em extensao, forma e limite. Conforme se verifica na
Tabela 2, entre os anos 1980 e 2000 a rede rodoviaria total manteve-se no
mesmo patamar, crescendo 3,8%, mas o fluxo aumentou muito mais, pois
a frota de veiculos aumentou enormemente, em 172,0%. Com tal aumento
da frota ampliou-se o movimento e sobrecarregou-se o trafego, reconcen-

trando os fluxos da riqueza em algumas linhas na borda do Reconcavo.

Considerages finais:
0s fluxos de transporte no Reconcavo da Bahia
e na Regido Metropolitana de Salvador (RMS)

Tomando-se esses dois marcos temporais, correspondentes a emet-
géncia do ferroviarismo e do rodoviarismo, para se avaliar os fluxos dos
transportes na Bahia, pode-se comparar as suas principais tendéncias de-
tectadas e encadear a sua dindmica. Para fazer essa avaliacio é interessante
observar as articulagbes internas e externas dos sistemas de transporte
da regido. Nesse sentido, para dar maior destaque a entrada e a saida dos
fluxos, ¢é interessante ver como os portos se mostram pontos nevralgicos
para a avaliacao.

O Reconcavo resultara de uma grande sintese advinda com a cul-
tura do agucar, que gerou uma profusio de unidades produtivas agricolas
e de pequenas unidades fabris de selecio e beneficiamento de agutcar, café
e fumo, que foram as fazendas, os engenhos, casas de comercializagio e
galpdes industriais. No passado, até o final do século XIX, essa producio
circulava por pequenos portos do interior a Baia de Todos os Santos. As
transformagdes do modo de produg¢do ocorreram com a fusdo das ativi-

dades industriais em engenhos centrais.
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O Reconcavo passou por uma grande transformacio no final do
século XIX e na primeira metade do século XX, conforme o estudo de
Milton Santos (1959). Em seu estudo, intitulado .4 Rede Urbana do Reconca-
vo, na década de 1950 a regido era constituida de 28 municipios: Salvador,
Alagoinhas, Aratuipe, Cachoeira, Camagari, Castro Alves, Catu, Concei¢ao
de Feira, Conceicio de Almeida, Coracao de Matia, Cruz das Almas, Fei-
ra de Santana, Irara, Itaparica, Jaguaripe, Maragogipe, Mata de Sdo Jodo,
Muritiba, Nazaré, Pojuca, Santo Antonio de Jesus, Santo Amaro, Santo
Hstevio, Sio Félix, Sdo Felipe, Sio Francisco do Conde, Sao Gongalo dos
Campos e Sio Sebastidao do Passe (SANTOS, 1959).” Além de Salvador,
segundo os critérios do estudo, Feira de Santana ja era considerada a ca-
pital regional mais importante do Reconcavo Baiano. Isso constituia uma
mudanga histérica, que remetia para a periferia do Reconcavo a lideranca
e o dinamismo da rede urbana regional.

Hoje esse territério estd muito mais fragmentado que na época do
estudo de Milton Santos. Na fase das ferrovias houve uma remodela¢io
mecanica do sistema de transporte. A rede ferroviaria gerou novas tendén-
cias de concentragio dos fluxos, porém nao cobtiu todo o territério, nem
atingiu os niveis que foram esperados.® O Reconcavo comecou a perder
aquele sentido que possufa, de uma coesa combinagdo de papéis entre os
pequenos centros urbanos e uma mirfade de unidades produtivas de cana
e fumo e de comercializacio de gado e de outros produtos alimentares em
sua borda.

Como as ferrovias que cruzavam a Bahia alcancaram a ligagio na-

cional norte-sul somente na década de 1950, pode-se dizer que, de ma-

7 Este texto ¢é chave para entender os desdobramentos do processo de fragmentacio do terri-
torio aqui discutido.

8 Sampaio (2007, p. 1065) coloca que, com as ferrovias, novos centros urbanos baianos expe-
rimentaram o desenvolvimento e a mudanga na distribuicao espacial da estrutura produtiva no
final do século XIX, mas isso ndo modificou a concentra¢io no entorno da capital e sua hinter-
landia, o Reconcavo Baiano.
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neira geral a rede urbana baiana, até essa altura do século XX, manteve
ainda sua autonomia interna, permanecendo, quanto aos fluxos terrestres,
isolada do resto do pafs. As ferrovias alcangaram melhores resultados na-
queles trechos em que os transportes foram concentrados, movimentando
o comércio dos principais produtos agricolas da Bahia. O grosso da rede
mantinha a convergéncia de fluxos para o Reconcavo e a producio do
excedente era mandada dos pequenos embarcadores urbanos do litoral e
do interior da Baia para o porto de Salvador.

Quando do processo de expansio de estradas de rodagem, a rede
viaria da Bahia ampliou a intensidade da sua atuacio, pois ela conjugou-se
a rede nacional. Além disso, as rodovias passaram a substituir o transporte
ferroviario. A Bahia assumiu, no cenario nacional, o papel de interligacdo
terrestre nos sentidos Norte-Sul e Leste-Oeste. Até o pds-guerra no Bra-
sil, a principal liga¢do nacional era feita através da cabotagem no Oceano
Atlantico. Sem deixar de empregar esse sistema de navegacio costeira, no
entanto, as ligacoes internas rodovidrias ampliaram seu papel no sistema
de transporte brasileiro e o espago baiano foi penetrado de modo incon-
tornavel.

Nas décadas de 1950 e 1960 a integracdo nacional terrestre se tor-
nou um fato concreto e redinamizador da economia. Por um lado, isso deu
consisténcia a rede, mas por outro, mudou a antiga organizacio das partes
interligadas. Nesse sentido o papel centralizador econémico da capital foi
relativizado. Uma parte da circulagio da Bahia saiu por rodovias para os
estados vizinhos e uma outra parte foi trazida de outras regides nacionais
sem intervencdo do transbordo na capital.

Com a industrializa¢do, a moderniza¢do da agricultura e o aumento
da producio industrial da Bahia, fez-se necessaria a construc¢io e renova-
¢do de equipamentos, vias e veiculos. A composiciao do sistema portuirio
evidencia essa mudanca dos fluxos. Aos portos de Salvador e de Ilhéus

foram agregados os de Aratu (na Baia de Todos os Santos) e Malhado
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(novo porto marftimo em Ilhéus). O porto de Salvador passou a ocupar
um lugar mais modesto, pois destinou-se a mercadorias de diversas espé-
cies, dito transporte de carga geral, delegando ao de Aratu a exportacdo de
granéis. Em funcio do volume de movimento dos portos, forma-se uma
nova hierarquia dos terminais.

A partir da década de 1960, os fluxos globais aumentaram e se di-
versificaram. Houve o surgimento de uma nova forma inser¢io do pais e
da Bahia na globaliza¢io, em que aumentou tanto o ritmo das exportagdes
como o de importacSes. Os fluxos dos transportes se reconcentraram de
um modo totalmente imprevisto com o ooz petroquimico. O porto de
Aratu foi uma obra planejada desde 1966, com a criagao do CIA (Centro
Industrial de Aratu), mas foi impulsionado de fato pelo COPEC (Pélo
Petroquimico de Camagari).

Em 1977, foi construido o pier de granéis liquidos do porto de Ara-
tu e, no inicio da década de 1980, o terminal de produtos gasosos. Hoje
o porto de Aratu é responsavel pela emissdo da maior parte da riqueza da
Bahia (ALBAN, 2002), movimentando cerca de seis milhGes de tonela-
das ao ano. Com isso o porto de Salvador assumiu um papel secundario.
A principal mudanca no porto de Salvador foi a instalacio do TECON,
terminal de conteiners para carga geral que foi arrendado e tercerizado, e
que vem crescendo chegando a ter a capacidade de movimentar 250.000
contéiners ao ano. Mas, vale dizer, o porto da capital tem graves gargalos

logisticos pot deficiéncia de ligacdes rodo-ferroviarias.’

9 Marcus Alban (2002, p. 65) amplia a abordagem regional para mostrar que vem ocorrendo
uma grande organizag¢io do setor de transporte na globalizagio. No caso dos navios, pois ocorre
um processo de “concentracio de capital”, com inimeras fusdes e incorporagdes das maiores
armadoras mundiais (18 maiores empresas controlam 71% da capacidade de transporte mun-
dial). Estd havendo o surgimento de uma légica de surgimento de grandes portos concentrado-
res, 0s hub ports. O porto de Suape, em Pernambuco, deve levar a primazia no Nordeste como
um hub port. Citando estudos do BNDES, indica que deve haver um acordo multi-estadual para
construcio da melhoria portuaria, recuperagio da malha ferroviaria e integragio com o vale do
rio Sao Francisco através da ferrovia Transnordestina.
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Nesse processo de investimento recente, uma grande parte dos
portos e nucleos urbanos do Reconcavo ficou fora dos investimentos nos
transportes ou recebeu poucas infraestruturas. Algumas localidades rece-
beram somente melhorias em trapiches para lanchas de uso particular ou
para os servigos de turismo.

Portanto, foram grandes as mudangas ocorridas no final do século
XX. Levaram a tal processo de transformac¢io com reconcentracio eco-
némica em algumas regides do estado, a abundancia de matérias-primas,
a localizacdo dos mercados, as politicas de incentivo do governo e o for-
necimento das infraestruturas adequadas.'” Agora a realidade econémica
da Bahia tem o primado da industria, significando maior concentragiao da
riqueza. Mas o processo em que essa mudanca ocotreu levou a “distor-
¢bes”, conforme Sampaio (2007), de modo que “a alocacdo de capitais”
impediu a geragdo de ganhos substanciais de escala, o que truncou uma
maior integracio territorial e a possivel reducio das desigualdades regio-
nais.

A énfase da concentragao econémica na Bahia esta ocorrendo na
Regido Metropolitana de Salvador e nos municipios ligados a industria
petroquimica, que centralizou de maneira expressiva os investimentos, re-

legando o restante do Reconcavo a um plano econdémico inferior.

10 Entre 1960 e 2005, em que os setores primario, secundario e terciario passaram de 40%,
12% e 48% para respectivamente 10,3%, 50,2% e 39,5% da composi¢io da economia da Bahia
(SAMPAIO, 2007).
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TRANSPORTES E FINANCAS PUBLICAS:
CONTRIBUICAO PARA O ESTUDO DO LUGAR
DO DISPENDIO EM INFRA-ESTRUTURA VIARIA
NOS ORCAMENTOS PROVINCIAIS E MUNICIPAIS
DE MINAS GERAIS — 1835-1889'

Lidiany Silva Barbosa
Marcelo Magalhies Godoy
Philipe Scherrer Mendes

Consideragdes iniciais

A necessidade de infra-estrutura de transportes terrestres é desta-
cavel em Minas Gerais no século XIX em virtude de aspectos geografi-
cos, sociais e econdomicos como: a localizagdo interior, os impedimentos
a navegac¢ao fluvial, o dinamismo econémico (MARTINS, 1982), a pre-
senca da maior concentracio populacional do Império (PAIVA, 1996),
a extensa rede urbana (RODARTE, 1999) e a diversidade regional inter-
na (GODQY, 1996). A somatodria desses fatores elevava Minas Gerais a
condicdo de provincia exigente de vias terrestres minimamente eficientes
(BARBOSA, 2007). Dessa forma, a edificacdo e manutencao de rede viaria

em espago com estas caracteristicas implicaram em consideravel esforco

1 Este escrito baseia-se, fundamentalmente, em resultados de duas pesquisas, a saber: estudo
sobre as finangas provinciais de Minas Gerais, realizado por Mendes (2007) e Mendes e Godoy
(2008), e investigacdo sobre as financas municipais de Minas, por Barbosa (2009). Em assim
sendo, decidiu-se pela nio incorporagio de referéncias aos referidos trabalhos, com vistas a
desonerar o texto do que seriam excessivas auto-remissoes.
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politico-administrativo e financeiro para os governos da provincia e das
municipalidades. Com este texto busca-se mensurar tal esfor¢o por meio
de aproximacio do lugar ocupado pelos transportes nos orcamentos da
provincia e dos municipios de Minas Gerais, entre os anos de 1835 a 1889.

O estudo estrutura-se em dados recolhidos principalmente em dois
repertérios documentais: nos Relatérios dos Presidentes de Provincia e
nos Livros da Lei Mineira. O texto esta segmentado em trés partes: na
primeira sao apresentados pequeno histérico do estabelecimento de or-
camentos publicos no Brasil e o petfil geral das financas provinciais de
Minas Gerais; na segunda sao expostas ¢ analisadas as estruturas de gastos
da provincia e dos municipios, com énfase nas despesas com as obras
publicas; na dltima patte sio avancadas algumas conclusGes e propostas

outras tantas reflexdes com base nos resultados alcancados pelo estudo.
As finanas provinciais e municipais: aspectos gerais

E necessario considerar o significado do estabelecimento de ot-
¢amentos no Brasil no perfodo imperial. Trata-se de acontecimento que

<

representa “uma resultante direta da constitucionalizagdo do pais, que
obrigou os governantes a prestacdes de contas” (CARVALHO, 1946, p.
58) e que teve o Ato Adicional e a Lei Regulamentar de 1828 como marcos
fundamentais.

A pratica de orgamentos regulares, provinciais e municipais, ¢ um

dos resultados do Ato Adicional de 1834.> Por meio do décimo artigo

2 O Ato Adicional, de agosto de 1834, é resultado de importante reforma constitucional realiza-
da no Perfodo Regencial e teve grandes repercussoes nas provincias. Ele transformou os conse-
lhos provinciais em assembléias provinciais; instituiu a discriminagao das rendas puablicas gerais
e provinciais, a divisao dos poderes tributdrios; manteve o municipio subordinado a provincia
e a nomeagao do presidente de provincia pelo Governo Central (COSTA, 1999, p. 154). O Ato
ampliou o nimero de representantes re-unidos no dmbito do legislativo provincial. Embora o
Ato Adicional seja reconhecido pelo seu carater liberal descentralizador, manteve inalterado
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dessa Lei, delegou-se as assembléias provinciais a atribuicao de legislar
sobre “a fixacdo das despesas municipais e provinciais, e impostos para
elas necessarios, contanto que estes ndo prejudiquem as imposicdes ge-
rais do Estado” (RODRIGUES, 1863, p. 172). Estabelecida a obrigacao,
iniciou-se a divisdo entre as esferas imperial, provincial e municipal das
rendas publicas. A principal diferenciagio foi definida pela Lei Imperial
n° 99, de 31/10/1835, que trouxe lista de titulos pertencentes as rendas
gerais, “deixando as provincias o poder tributario remanescente” (LEAL,
1997, p. 164). Esta legislacio baseou-se em disposicdes antetiores® e, por
valer-se do artificio “pouco claro de especificar a receita geral e estabelecer
que cabe as provincias o restante”, suscitou grande controvérsia entre as
provincias e o Governo Geral, além de gerar quadro de estrutural dese-
quilibrio das finangas provinciais (IGLESIAS, 1958, p. 186). A decisdo
foi colocada em pratica no ano seguinte. Em relagdo as municipalidades,
a Lei Regulamentar de 1828 (arts. 74 a 77) é de grande importancia pelas
normas que estabeleceu para elaboracdo dos orcamentos. Ela permitiu as
cimaras a criagdo de impostos para construcdao de suas rendas, exigiu a
confec¢io de orcamentos das despesas e, ainda, a prestacdo de contas dos
gastos executados. Estabeleceu também que os orcamentos de despesas e
os gastos realizados deveriam ser submetidos anualmente a aprovagao dos
conselhos gerais (CARVALHO, 1946, p. 58). Em matco de 1832, o Conse-

o processo por meio do qual eram nomeados os presidentes de provincia, um dos principais
mecanismos de poder, fortemente centralizador a partir da sede imperial da monarquia consti-
tucional brasileira. (GOUVEIA, 2008, p. 19).

3 Duas importantes leis imperiais, anteriores ao Ato Adicional, merecem destaque. A primeira,
de 28 de outubro de 1832, repartiu as rendas publicas em receita provincial e receita geral;
enumerou o que pertenceria a geral (art. 78) e, por exclusio, a que pertenceria a provincial (art.
83). Apds enumerar quais seriam as despesas provinciais (art. 36), determinou que a receita ¢ a
despesa da provincia deveriam ser fixadas pelos conselhos gerais, sobre orcamento do presiden-
te (art. 80). A segunda, de 8 de outubro de 1833, definiu a receita provincial, mais uma vez por
critério de exclusio, “todos os impostos ora existentes, ndo compreendidos na receita geral” (art.
35) IGLESIAS, 1958, p. 186).
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lho Geral da Provincia de Minas determinou que a escrituragdo da receita
e da despesa das camaras deveria pautar-se pelas normas gerais da conta-
bilidade publica (CARVALHO, 1946, p. 65). Apds o Ato Adicional e as
respectivas responsabilidades delegadas ao legislativo provincial, exigiu-se
das cimaras que todos os seus atos, inclusive as suas contas, fossem sub-
metidos a aprovagio do 6rgio colegiado provincial (LEAL, 1997, p. 95).

Com o Ato Adicional, iniciou-se a discriminac¢io entre rendas pro-
vinciais e municipais (CARVALHO, 1946, p. 65-66). Em Minas Gerais,
para os municipios, a diferenciacdo foi estabelecida pela primeira vez no
ano de 18306, quando a Resoluc¢io n® 53 fixou as despesas para o ano finan-
ceiro de 1° de outubro de 1836 a 30 de setembro de 1837.

Em relacdo as financas das provincias, era limitada a autonomia que
lhes foi facultada para tratarem dos assuntos de seu interesse. Uma vez que
poderiam legislar com rela¢do aos impostos provinciais desde que suas im-
posicdes nio prejudicassem as rendas gerais do Estado imperial (VILLE-
LA, 2004). A Lei provincial n° 49, de 8 de abril de 1830, se constituiu no
primeiro dispositivo legal a dispor sobre os impostos a serem arrecadados
em Minas Gerais. Durante todo o petiodo estudado, procedeu-se a poucas
alteracOes na estrutura tributiria estabelecida por esta Lei de 1836. No
transcurso do perfodo, algumas aliquotas foram alteradas, alguns impostos
foram criados, mas sem modifica¢io significativa na estrutura de arrecada-
cdo.* Permanéncia, inclusive, observada por Iglésias (1958, p. 180). O exa-
me da Lei 3569, de 25 de agosto de 1888, possibilita a visualizagdo dessa
regularidade. Afora alguns impostos ausentes da Lei de 1836, a provincia
continuava com a mesma estrutura béasica de arrecadacio e, sobretudo, os
tributos mais importantes ainda eram os mesmos. O imposto sobre o café,

apesar de aparecer separadamente apenas a partir do exercicio 1852-1853,

4 Nozoe (1983), em seu estudo sobre a estrutura tributaria de Sao Paulo, encontrou a mesma
estabilidade.
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figurava como o imposto que maior volume de recursos produzia para a
provincia. Além dele, alguns outros impostos eram muito importantes, tais
como: impostos sobre transa¢oes comerciais de escravos, taxas itineratias,
direitos sobre exportacao e selos de heranca e legado.

O fechamento das contas é capitulo importante, uma vez que, para
alcanca-lo, varios mecanismos foram utilizados pelos responsaveis pelas
financas provinciais. Préticas de irregularidades (IGLESIAS, 1958, p. 177)
conviviam com o uso de repasses do Governo Geral e de empréstimos
para o fechamento das contas. Ainda procedia-se a transferéncia das des-
pesas de um exercicio para o outro, com o objetivo de desafogar as despe-
sas do ano financeiro.

Em relacio a arrecadacdo provincial, no inicio do periodo obset-
vou-se uma série de dificuldades para organiza-la, especialmente nos pri-
meiros exercicios financeiros. Os valores arrecadados eram inferiores aos
desejados e aos considerados plausiveis. Deste modo, constantemente, 0s
presidentes da provincia apresentavam propostas para tornar o sistema
de arrecadaciao mais eficiente e tentar diminuir a sonegacao e corrupgao.

Durante muitos anos nio foi realizado orcamento da receita da
provincia. Assim, conquanto se indicasse os tributos que deveriam ser ar-
recadados, ndo foram relacionados os valores or¢ados para cada periodo.
Somente a partir da Lei Provincial 2112, de 8 de janeiro de 1875, no or¢a-
mento do exercicio 1875-1876, é que se passou a orgar o valor da receita.
O calculo da receita se baseava na média dos trés dltimos exercicios, e
sempre havia a expectativa, por parte dos presidentes da provincia, de que
o valor arrecadado superaria o or¢ado. Fato que se confirmou na maior
parte das vezes.

Houve significativo aumento da arrecadacio entre meados da déca-
da de 1870 e o final do decénio seguinte a gerar certa euforia nos adminis-

tradores provinciais, que encontraram justificativa no crescimento da ma-
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lha ferroviria de Minas Gerais.” A essa euforia correspondeu expressivo
crescimento do endividamento da provincia na década de 1880.

E necessario também ressaltar a importancia do setor exportador
para as receitas da provincia de Minas, tendo em vista que correspondeu a
aproximadamente 47%, em média, da arrecadacdo. Também os impostos
que incidiam sobre as importa¢oes perfaziam, em média, a participagdo
de 20%. Sendo que as taxas itinerarias respondiam por quase 90% dos
impostos sobre importagdes. Ainda que o peso da arrecadagdo com base
na circulagdo mercantil interprovincial alcangasse quase 67% das receitas,
nio se pode afirmar a proeminéncia do setor de mercado externo no qua-
dro geral da economia de Minas Gerais, conforme propos Slenes (1985).
A rigor, evidencia que a arrecadacio tributaria baseava-se prioritariamente
nas relagdes comerciais de Minas com outras provincias e extetior. F not-
vel também a significativa elevacdo no valor bruto da arrecadagio a partir
do final da década de 1860. Os impostos incidentes sobre as exportacdes
eram os grandes responsaveis pela elevacido da arrecadacdo da provincia
de Minas Gerais. Dentre os produtos exportados, o café respondia pela
maior arrecadacio.

A possibilidade de se expandir os gastos, gerada pelo aumento da
arrecadacio, levou ao crescimento do endividamento para o pagamento

de subvencdes as companhias ferroviarias. A relagdo entre o aumento da

5 A era ferrovidria mineira faz parte do surto ferrovidrio nacional, mais especificamente, a partir
do final da década de 1860, quando da chegada dos trilhos da E. F. Dom Pedro II no Porto
Novo do Cunha. A histéria das ferrovias mineiras estd associada a essa companhia, ja que ela
serd o tronco principal do qual partirdo grande parte dos ramais mineiros (MELO, 1995). No
Periodo Provincial, atuaram em Minas as seguintes companhias: Leopoldina, Unido Mineira,
Juiz de Fora a Piau, Oeste de Minas, Diamantina, Bahia e Minas, Pitangui, Muzambinho, Sapu-
cai, Rio Doce, Cataguases, Paraopeba, Minas e Rio e D. Pedro 1I. Cada uma dessas empresas
teve origem e desenvolvimento distintos, umas com investimento de capitais nacionais, outras
investimentos de capitais estrangeiros. A constru¢do da estrada de Muzambinho foi iniciada
no Império e s6 foi concluida nos primeiros anos da Republica. Atuavam em Minas Gerais no
petiodo linhas provenientes de Sio Paulo, como dois ramais da Mogiana: o ramal de Pogos de
Caldas ¢ o de Jaguara (IGLESTAS, 1958, p. 164-166).
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arrecadacio e o aumento do endividamento resultava de certa percepgao,
por parte dos presidentes de provincia, de que a arrecada¢ao melhorava
com o desenvolvimento das vias de transporte (mais especificamente com
a expansio ferroviaria). O endividamento para o pagamento de subven-
¢Oes as companhias ferroviarias era percebido como benéfico a arreca-
dacdo da provincia. Em diversos Relatérios, os presidentes ressaltavam
tais beneficios como argumento a justificar novos empréstimos. Como
no resto do pafs, o Governo de Minas Gerais auxiliou de forma decisiva
a implantagdo das ferrovias, seja na garantia de pagamento de juros sobre
o capital investido na construc¢io, seja na subvencdo quilométrica. Além
desses incentivos, somaram-se outros como a isenc¢ao de pagamento de
impostos das maquinas e equipamentos que fossem importados para a
construcio das linhas (IGLESIAS, 1958, p. 164).

O problema da divida ativa provincial® se constituiu em tema de
grande preocupagio por parte dos presidentes da provincia e dos res-
ponsaveis pela administracdo fazendaria. A constante apreensdo com a
arrecadacao da divida ativa se justificava pela propor¢ao que alcangou em
alguns exercicios. Os problemas com a arrecadacdo responderam pelo
crescimento da divida ativa, que progressivamente convertia-se em divida
nio cobravel. Em alguns Relatérios de Presidentes de Provincia foram
mencionadas dificuldades para a mensuracio da divida ativa, decorrén-
cia, em parte, de problemas com o quadro de funcionarios responsaveis
pela exacio. A busca pela otimizagdo da exagio fiscal fol constantemente

consignada nos Relatérios. Diversos presidentes e responsaveis pela admi-

6 As informagoes disponiveis nos Relatdrios dos Presidentes de Provincia sdo descontinuas e in-
suficientes para avaliagio segura do problema da divida ativa. Por exemplo, nio foram apresen-
tadas justificativas para a abrupta elevagdo no exercicio 1878-1879, quando a divida ativa passou
de cerca de 200 contos de réis para quase 800. De qualquer forma, é evidente que no final do
periodo a divida ativa atingiu e manteve-se no elevado patamar de 800 contos de réis. Durante
todo o periodo estudado, para todas as informagdes a respeito da divida ativa, foram constantes
as referéncias a impossibilidade de cobranga de boa parte do valor consignado nos Relatérios.
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nistragdo fazendaria propuseram mudangas na dinimica da arrecadagdo e
ressaltaram a necessidade de liquidacdo da divida ativa. Foram efetivadas
alteracOes nas formas de cobranca, oferecidos novos incentivos e amplia-
do o quadro de funcionarios, como, por exemplo, na Lei provincial 2892,
de 6 de novembro de 1882, que determinou que a cobranca da divida ativa
fosse realizada por “pessoas estranhas as sedes das estacdes da residéncia
dos responsaveis”, para evitar a intimidagdo por parte do devedor.

Esta descri¢do do quadro geral das finangas provinciais do peri-
odo em tela permitira melhor compreensio da estrutura de gastos pro-
vinciais e municipais que sera apresentada a seguir. Possibilitara, princi-
palmente, o sopeso do lugar das obras publicas dentre as prioridades das

administragdes municipais e provincial.

A infra-estrutura de transportes nos orcamentos
da provincia e das municipalidades mineiras

A andlise dos gastos municipais e provinciais se constitui em um
dos meios para aquilatar a importancia dos transportes para a adminis-
tracdo provincial e municipal. A partir dos or¢amentos dos gastos anuais,
recolhidos em Relatérios de Presidentes de Provincia e na Legislagao Pro-
vincial, foi reconstituida a estrutura das despesas provinciais. Do mesmo
conjunto das leis provinciais extrafram-se também as informagdes sobre
os gastos dos municipios.

Tanto para os dados apresentados patra a provincia, quanto os refe-
rentes as camaras, ressalta dificuldade quanto a valores referentes a recorte
temporal tdo largo. Posto que a opgdo por deflacionar implicaria em uma
série de riscos (IBGE, 1990), decidiu-se pela utilizacdo dos dados nio-
-deflacionados. Sobretudo, pelo fato do deflacionamento nio representar
ganhos a0 estudo, uma vez que os valores ndo foram analisados de forma

comparativa no tempo. A utilizacdo dos dados objetivou principalmente o
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estabelecimento da posicao relativa das rubricas da despesa, assim como
na comparagio, para 0 mesmo ano financeiro, da arrecadacio por item da
receita.’

Para a avaliacdo da estrutura das despesas provinciais realizou-se
distribui¢ao dos gastos em oito grupos: despesas administrativas, obras
publicas, seguranca publica, educacio, saude, igreja, despesas financeiras e
diversos. Desses grupos, quatro sdo os mais importantes, ja que represen-
tavam, em média, cerca de 85% dos gastos totais: despesas administrativas
(21,13%)), educagio (22,27%), seguranga publica (23,34%) ¢ obras publi-
cas (18,41%).°

O primeiro ponto a observar é que, no transcurso do perfodo im-
perial, as despesas provinciais cresceram progressivamente. Até a metade
da década de 1850 os gastos publicos apresentaram evolu¢ao marcada por
pequena taxa de crescimento, comportamento que se altera significativa-
mente a partir da década de 1870. A qualificagdo dos gastos mostra que a

composicao das despesas, ao longo do periodo, permanece praticamente

7 Bm Estatisticas Histéricas do Brasil sio apresentados trés deflatores para o século XIX: Indice de
Onody, 1960; Indice de Lobo, 1971; Indice de Buescu, 1973. No entanto, os indices foram con-
siderados de interpretagdo problematica, pelas bases de dados utilizadas e por problemas meto-
dolégicos. Em Buescu (1973) encontra-se estudo sobre a evolugio da inflagio no periodo. Da
Independéncia até a aboligao do trafico negreiro observou-se constante flutuagio na inflagio.
Da aboli¢io do trifico até o final da Guerra do Paraguai agravou-se o problema inflacionario. Na
década ap6s o fim da Guerra a inflagdo decresceu. Nos dltimos anos do Império observou-se
tendéncia a estabilidade do indice inflacionario.

8 Seguem os principais gastos de cada grupo: Despesas administrativas (todas as referentes ao
funcionamento da mdquina estatal): Assembléia Legislativa; Secretaria da Presidéncia da Provin-
cia; empregados da Mesa das Rendas; administracdo das barreiras; recebedorias; comissio aos
coletores; Guardamoria Geral; etc. Obras publicas: engenharia; estradas; pontes e outras obras
publicas; construgdo e reparos de cadeias; desenhadores. Seguranca publica: guarda policial;
sustento e condugio de presos pobres; guarda municipal; guarda nacional; diligéncias policiais.
Educacio: instrugao publica; biblioteca publica; colégio de 6rfios da cidade de Mariana; com-
pra de livros para a biblioteca da capital. Satude: vacinagio; saude publica; auxilio a hospitais de
caridade da provincia, etc. Igreja: catequese e civilizagdo indigena; estabelecimento das irmas
de Mariana; consertos e reparos de matrizes, etc. Despesas financeiras: pagamentos da divida
passiva. Diversos: todas as outras contas.
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inalterada. Assim, a elevacio dos gastos, no p6s-1870, é conseqiiéncia de
aumento dos recursos colocados a disposi¢do de cada uma das rubricas e
nio da criacdo de novas. Acréscimo de gastos que seguramente relaciona-
-se com a elevagdo da arrecadagdao dos impostos, também ascendente ao
longo do periodo.

A partir do acompanhamento dos gastos qualificados foi elaborada
a seguinte proposta de periodizagdo: i. primeiro perfodo, décadas de 1830
e 1840, marcado por elevagdo pouco expressiva das despesas de todos os
grupos, com mudangas nas posi¢oes relativas; ii. segundo periodo, década
de 1850, caracterizado por aumento significativo das despesas de todos
os grupos e pela baixa oscilacio das posi¢oes relativas; iii. no terceiro
periodo, década de 1860, nota-se comportamento estavel das despesas e
mudancas nas posi¢oes relativas; iv. quarto perfodo, décadas de 1870 e
1880, marcado por acentuado aumento nas despesas de todos os grupos,
excetuado obras publicas, com nova estabilidade na posicio relativa. Os
graficos seguintes resumem a evolu¢do no tempo da posicdo relativa de

cada um dos grandes grupos:
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Fonte: Legislacio da provincia de Minas Gerais, 1835-1888.
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Grafico 2

Orgamento das despesas da provincia de Minas Gerais, 1859-1888
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Fonte: Legislacio da provincia de Minas Gerais, 1835-1888.

Sobre os gastos com obras publicas sobressai a grande oscilagao na
sua participacio relativa. Sendo que, a partir da metade da década de 1860,
a rubrica se consolida na posi¢iao de segunda importancia em relagdao aos
outros trés grandes grupos. Nas oscilagoes que caracterizam as décadas de
1830 a 1860 as obras publicas ocuparam em varias ocasibes o primeiro lu-
gar. Entretanto, a partir da década de 1870, a educagdo assumiu o lugar de
maior destaque, as despesas administrativas e de seguranga publica apre-
sentam comportamento parecido e as obras publicas perdem importancia

no quadro geral das despesas provinciais.
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Grafico 3
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Fonte: Legislacio da provincia de Minas Gerais, 1835-1889.

O Griafico 4 ilustra a forte oscilagdo da participagio relativa das des-
pesas com obras publicas: como na queda de 1863-1864 para 1864-1865,
aumento de 1865-1866 para 1866-1867 e novo declinio de 1866-1867 para
1867-1868. Dito de outra forma, os gastos com obras publicas oscilaram
em torno de 20% do orcamento provincial entre a década de 1830 e me-
ado da década de 1860, mantiveram-se préximos de 15% entre meado da

década de 1860 ¢ inicio da década de 1880, para entdo declinarem para

participac¢do relativa préxima de 10% na maior parte da década de 1880.
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A explicacdo para esse comportamento muito provavelmente se
encontra no infcio da era ferroviaria mineira, com a presumivel reorien-
tacdo de recursos antes destinados a rede de transportes tradicionais para
o suporte da expansio ferroviaria da provincia. Como se considera que a
principal conta do grupo obras publicas eram os gastos com pontes e es-
tradas, as despesas muito provavelmente foram em parte substituidas pelo
forte subsidio estatal a construcio e operacdo de ferrovias. Vale ressaltar
que nio foram encontrados os lancamentos das despesas com subvengdes
as companhias ferroviarias em nenhuma parte do or¢amento. Essas infor-
magdes estao nos Relatérios dos Presidentes de Provincia, na parte de mo-
vimentos de fundos. Portanto, os or¢camentos dos gastos nio sio sensiveis
as despesas provinciais com transportes em geral, por nio incluir aqueles
realizados com ferrovias. Significa dizer que, a partir da década de 1870, a
soma das despesas com infra-estrutura de transportes tradicionais, consig-
nadas na conta das obras publicas do orcamento, e modernos, resultantes
de operagdes financeiras separadas, projetaria os gastos com transportes a
condi¢do de primeira rubrica das finangas provinciais.

Dado destacavel diz respeito a determinadas despesas que ganha-
ram destaque em certos periodos, como os gastos financeiros, e que tive-
ram importante elevacdo nos ultimos anos analisados. Mesmo que essas
despesas s6 tenham figurado nas contas provinciais a partir de momento
especifico, elas apresentaram acentuado crescimento e a uma taxa bastante
superior a de qualquer outra conta. O Grafico 5 representa o crescimento
das despesas financeiras, que passam de 50 para mais de 400 contos de réis
em pouco mais de 10 anos. Gastos que, em sua grande maioria, eram reali-
zados por meio do aumento do montante de empréstimos para o subsidio

a construcio e operacio das ferrovias.
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GRAFICO 5

Evolugéao das despesas financeiras da provincia de Minas Gerais,
1876-1889
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Fonte: Legislacdo da provincia de Minas Gerais, 1876-1889.

Ponto relevante e que também reflete 0s gastos com os transportes
¢ o lugar da divida passiva nas contas da provincia. Se segmentada a divida
passiva em trés partes: divida referente a compromissos nio quitados de
exercicios anteriores, divida referente a construcao da estrada do Parai-
buna e a divida referente ao pagamento de subvencoes quilométricas e/
ou garantias de juros as companhias ferroviarias, nota-se também aqui o
grande peso nas contas dos subsidios concedidos as ferrovias. O dltimo
componente da divida passiva, que se refere aos empréstimos realizados
para o pagamento de subvencOes a companhias ferroviarias e a tomadas
de empréstimos para financiar o desenvolvimento da malha ferroviaria
provincial, teve forte crescimento. Assim, ao final da década de 1870,
essa divida apresentava valor de aproximadamente 2.000 contos de réis.
Os governos provinciais de Minas acreditavam que a divida era pouco
significativa se considerada as melhorias decorrentes do crescimento da
malha ferroviaria. Alguns presidentes entenderam direta a relagdo entre a
melhoria no volume da arrecadacio e o crescimento da malha ferroviaria.
Entretanto, a divida que, no inicio da década de 1880, estava em torno de

2.000 contos de réis, aumentou para mais de 8.000 contos, no final do pe-
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riodo imperial. Com o aumento do endividamento, as despesas financeiras
ascenderam em propor¢ao semelhante. Fato que naturalmente se refletiria
nas outras rubricas dos gastos do Governo Provincial. Nio é por outro
motivo que o primeiro decreto republicano mandou cessar a elabora¢ido
de contratos para a construcdo de ferrovias, em virtude do excesso de

concessoes € que

...ndo presidiram a ésses atos a precisa ponderagio, quer quanto as
forcas do orcamento do Estado, que ndo se poderia desempenhar
dos compromissos a que o sujeitaram, quer quanto a dire¢do das
linhas férreas decretadas, umas para zonas suficientemente servi-
das e outras em manifesta concorréncia com as trafegadas e em
construcio (Decreto n® 1 de 3/12/1989, apud IGLESIAS, 1958,
p. 164.)

A disposicio legal é emblematica por expressar bem a situagao fi-
nanceira precaria da provincia ocasionada pelos compromissos assumidos
com a expansao ferroviaria.

O Quadro 1 exibe a destinagdo dos empréstimos até janeiro de
1887. Trata-se de dados expostos pelo desembargador Francisco de Faria
Lemos ao 1° vice-presidente da provincia, Antonio Teixeira de Souza Ma-
galhies, quando da transferéncia da administragdo da provincia. No ano
em questdo, a divida da provincia de Minas Gerais alcan¢ou a cifra de Rs.
4.869:000$000, o que implicava numa despesa anual de Rs. 292:000$000.

Quadro |- Despesas com a verba das emissoes de apolices™

Pago em diversas datas a Companhia Leopoldina de
subvencao quilométrica, pela construgio da linha do centro, 1.055:304$000
desde o Porto Novo a Cataguases.

Idem de juros garantidos sobre capitais empregados no trecho de S.

Geraldo a Itabira 593:952§611

Idem a antiga Pirapetinga, hoje ramal da Leopoldina,

de subvengdes quilométricas 275:714§233
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Idem a antiga Unido Mineira, hoje ramal da Serrania,

da referida Leopoldina 857:9313146

Idem a de Oeste, de subvenc¢ao quilométrica, )
pela construcio de S. Jodo Del Rey ao Sitio 892:7643000
Idem a do Juiz de Fora e Piau, de juros garantidos 197:010$309

Idem a do Alto Muriahé, hoje ramal da Leopoldina,

de subvengées quilométricas 913:1585400

Idem a do Pitanguy, importancia equivalente a lib. Ster. 6,442-2-0,

de juros garantidos 79:798$920
Idem a companhia do engenho central Rio Branco,
. . 3$589

de juros garantidos

Venclr/ner}toséos engenheiros fiscais, adiantado 14:3008000
pela provincia e ja descontados dos pagamentos supra
Despesa’s d? impressao de apdlices, 15:5528491
anuncios e porcentagens
Total 4.905:489$699

Fontes: Relatdrio apresentado ao 1° vice-presidente da provincia, Anténio Teixeira de
Souza Magalhaes, pelo desembatrgador Francisco de Faria Lemos, ao passar-lhe a administracao
da provincia (janeiro 1887). *Valores da despesa em réis.

Para exame da estrutura dos gastos das caimaras municipais foram
acompanhados cinco or¢amentos de despesa, relativos aos exercicios de
1848-1849, 1858-1859, 1867-1868, 1877-1878 e 1888, de todos os muni-
cipios mineiros que cumpriram a exigéncia legal nos anos selecionados.
Trata-se de gastos orcados pelas camaras e aprovados pela Assembléia

Legislativa e nio das despesas executadas.’

9 Por meio da leitura do material é possivel notar que ndo foram submetidos a apreciacio da
Assembléia Legislativa Provincial os orcamentos discriminados da despesa de todos os muni-
cipios de Minas Gerais. Entretanto, entre os orgamentos aprovados do final da década de 1840
e os do final do decénio de 1880, declina o nimero de municipios que ndo tiveram as despesas
discriminadas aprovadas pela Assembléia. Assim, para o orgamento da despesa municipal total
do ano financeiro de 1848-1849, o peso dos municipios sem discriminagio de despesa é expres-
sivo; declina substantivamente para os anos financeiros de 1858-1859 e 1867-1868; perde ainda
mais importincia para o ano financeiro de 1877-1878 e torna-se pouco expressivo para o ltimo
ano financeiro (1888).
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Na Tabela 1 estao as principais rubricas que compde os gastos mu-
nicipais, a saber: pessoal, administragdo, assisténcia social, servigos urba-
nos, obras publicas e outras despesas. As rubricas apresentadas resultam
de agrupamentos de varios itens listados quando do or¢amento dos gastos.
Os transportes tradicionais de Minas Gerais baseavam-se na circulagio
terrestre, ou em estradas ndo pavimentadas, e 0s requerimentos para a ma-
nutengido e ampliagdo da rede vidria provavelmente se constituiam, como
se buscard demonstrar, em elevado 6nus para os orgamentos municipais.

Parte-se do pressuposto que, na composi¢cio da rubrica “obras
publicas”, predominam os gastos com a estrutura viaria municipal, as-
sim como se entende que, na composi¢ao da mesma rubrica nas despe-
sas provinciais, também sdo largamente dominantes os dispéndios com
as obras viarias. No caso das camaras, a partir da discrimina¢ao dos itens
que integrariam os gastos foi possivel enumerar, de forma segmentada,
aqueles que compunham a rubrica obras publicas municipais: 1. obras nao-
-vidrias — cadeia, camara, matriz, cemitério, mercado, abastecimento de
agua, matadouro, iluminacio, cais ou porto; 11. obras viarias — calcamento
urbano, estradas e pontes. Com base nesse agrupamento inicial, adotou-se
distingio entre obra e servico publico urbano. Para a intervencio ser con-
siderada obra publica entende-se que era necessatio que ela cumprisse,
parcial ou integralmente, alguns requisitos: intervencao em grande escala,
com a finalidade de construir ou manter edificacGes publicas, edificagao
de grandes estruturas publicas e da rede viaria. Os servigos urbanos siao
as intervencdes excluidas da defini¢io anterior, sendo considerados: as pe-
quenas intervengdes, ou aquelas que implicam em reduzido custo e parcos
recursos materiais e humanos e executados em curto espago de tempo;
suprimentos para manter operacionais servicos publicos como combusti-
vel para iluminagio publica, reparo ou reposi¢io de materiais danificados
de construg¢des ou estruturas publicas (vidros, janelas, portas, lampiGes,
etc.), limpeza de rede de abastecimento de dgua, dentre outros. Nessa dife-

renciagdo, as obras publicas ndo-vidrias municipais estavam condicionadas

153



TRANSPORTES E FINANGAS PUBLICAS

ou teriam o alcance determinado pela baixa incidéncia relativa de cons-
trucoes e estruturas publicas, bem como de grandes intervengoes com a
finalidade de reforma de construgdes e estruturas publicas pré-existentes.
Compreende-se que as intervengdes em obras publicas ndo-viarias — para
construcio ou reforma — nao eram anuais, ao contririo, tendiam a ser
relativamente pouco incidentes. O processo de deterioragdo ou degrada-
cao de construches e estruturas nio-vidtrias seria relativamente mais len-
to e, conseqlientemente, a necessidade de ampliacdo menor, fortemente
condicionada a maior desenvolvimento urbano. Enquanto as obras viarias
municipais tinham como marca a grande incidéncia relativa, bem como de
grandes intervengdes com a finalidade de manutengio da rede. As inter-
vengOes em obras publicas vidrias — construcdo ou reforma — tendiam a
ser anuais, muito incidentes ou recorrentes. Em virtude de suas caracte-
risticas técnicas (as vias ndo eram pavimentadas, excetuadas a Unido e In-
dustria e raros trechos calcados nao-urbanos; calcamento urbano também
era excegao, ainda que progressivamente mais incidente com o avangar do
século), o processo de deterioragdo ou degradacio era relativamente muito
mais rapido, especialmente pelo efeito das intempéries climaticas, associa-
do ao regime pluviométrico e, em menor escala, pelo desgaste resultante
do transito. Possufa também necessidade de ampliacio maior, fortemen-
te condicionada pelo desenvolvimento econémico em geral. Em sintese,
afirma-se que aspectos técnicos relativos ao padrio das obras vidtias e ndo
viarias da provincia de Minas Gerais, bem como a lentiddo e limitado al-
cance espacial do processo de desenvolvimento urbano em curso no sécu-
lo XIX e que resultaria em complexidade crescente das estruturas urbanas
das cidades mineiras, convergiam para a grande concentragao dos recursos
destinados a obras publicas municipais em interven¢des na rede vidria sob
a responsabilidade das camaras.

Cada uma das rubricas comporta-se no tempo de forma particular.
Os gastos com pessoal e obras publicas mantém-se praticamente estaveis,

a revelar necessidades permanentes. Os gastos com a assisténcia social
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também permanecem praticamente estiveis, com pequenas oscilagdes
para baixo, enquanto os com administracao e as outras despesas nao apre-
sentaram nenhuma tendéncia em seu comportamento. A rubrica de servi-
¢os urbanos ¢ a unica que possui comportamento ascendente, 0 que pro-
vavelmente se explica pela crescente urbanizacdo de Minas Gerais. Para
todos os anos financeiros a despesa com obras publicas responde pela

maior parte do gasto, média de 40% do dispéndio das municipalidades.

Tabela |- Composicao do orcamento
da despesa municipal de Minas Gerais, 1848-1888*

Administra- ~ Assisténcia  Servicos Obras Outras
a0 Social Urbanos ~ Publicas  Despesas

% % % N % %

Ano Pessoal Total

Financeiro

%

=
s
=
s
=
s
=
5
=
s
=X

1848-1849

8,6

\Dr\ Lﬂ'\
Tel o

100,0

“a «
(=) wn
) —

27,7
1.401.000

12,0
42
8,2

1858-1859

29 4
100,0

77
59

1867-1868

43

377
10.444.000 | 8.474.000 | 6.094.000
8,5

100,0

13.500.000 | 8.139.000

1877-1878

32,3
11,9
11.145.000 | 7.597.000 | 4.182.000 | 2.218.000
31

7.3

419

100,0

12.469.000
35

O‘\ Nn
o >~

8,4
11,4

1888

100,0

\D’\
N
IS

80.509.000 | 25.791.000

27.687.000
37,5
64.877.000

209.065.000 | 114.354.000 | 48.260.000 |29.272.000|11.072.000
27,5

59.357.000 | 42.022.000 | 21.172.000 | 11.994.000 | 3.431.000
12,0

264.641.000 | 148.231.000 | 74.788.000 | 37.486.000 |15.693.000
426

706.136.000 | 354.012.000 | 175.761.000| 99.547.000 |39.909.000

Fontes: Livro da Lei Mineira de 1848, Tomo XIV, Parte 17, Folha N.° 50, Lei N.° 417, paginas
161 a 170. Livro da Lei Mineira de 1858, Tomo XXIV, Parte 1%, Folha N.° 12, Lei N.° 941, paginas
259 a 272. Livro da Lei Mineira de 1867, Tomo XXXIII, Parte 1%, Folha N.° 5, Lei N.° 1451, paginas
80 a 94. Livro da Lei Mineira de 1877, Tomo XXXXIII, Parte 1%, Folha N.° 19, Resolugio N.° 2448,
paginas 169 a 201. Livro da Lei Mineira de 1887, Tomo LIV, Parte 1%, Folha N.° 17, Resolu¢io N.°
3542, paginas 509 a 549. *Valores da despesa em réis.

255



TRANSPORTES E FINANGAS PUBLICAS

O Quadro 2 coteja os orcamentos das despesas provincial e muni-
cipal de Minas Gerais, para os anos de 1848-1888, seguida de comparagio
entre os respectivos gastos com obras publicas. Os nimeros das despesas
totais dos municipios e da provincia (A e B) mostram tendéncia ascenden-
te para ambos, embora o crescimento relativo dos gastos municipais seja
muito mais forte. A despesa total dos municipios que estava proxima de
40 contos de réis no final da década de 1840 alcancou mais de 700 con-
tos no final do perfodo imperial, ou préximo de 1.800% de crescimento;
enquanto a despesa total da provincia que perfazia pouco mais de 480
contos em 1848 chegou a quase 3.500 contos em 1888, ou aproximada-
mente 700%. Os indices que possibilitam avaliar a evolucdao no tempo das
despesas provinciais e municipais ressaltam crescimento muito superior a
taxa de inflacdo considerada para o periodo que, segundo Buescu (1973, p.
223), apresentou variagio de 127% entre 1848 e 1888.

A despesa média municipal total também cresceu significativa-
mente entre 1848 e 1888 (512%), conquanto em nivel bem inferior ao
apresentado pela evolucdo da despesa total dos municipios. Variagdo que
certamente estd relacionada a forte discrepancia entre os orgamentos dos
municipios mineiros. Nota-se que a capacidade de arrecada¢io dos muni-
cipios cresce bem mais do que a da provincia.

A despesa total com obras publicas dos municipios também apre-
sentou, em termos absolutos e relativos, tendéncia ascendente muito forte,
com indice de crescimento de 1.686% entre 1848 e 1888. Se no final da
década de 1840 os municipios despendiam em torno de 15 contos de réis
com obras publicas, no final do perfodo imperial gastavam mais de 260
contos com a mesma rubrica. A despesa provincial com obras puiblicas
caracterizou-se por relativamente fraca tendéncia ascendente, com indice

de crescimento no perfodo de 275%, embora em termos absolutos decli-
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nou no exercicio financeiro do final da década de 1870. Em 1848 a pro-
vincia despendia algo em torno de 126 contos de réis com obras publicas
e quarenta anos depois o gasto com a rubrica estava em aproximadamente
347 contos.

Outro calculo importante é o peso das obras publicas nos orga-
mentos municipais (C/A) e provincial (D/B). No caso das municipalidades
as obras publicas representavam em torno de 40% dos gastos durante
todo o periodo. Assim, em termos percentuais ha estabilidade nos gastos
e aumento nos valores absolutos. Ja para a provincia o que se visualiza é
forte queda dos gastos com obras publicas no tempo. No primeiro ano
financeiro analisado (1848-1849) a provincia gasta 26,2% do orcamento
com as obras publicas, enquanto no ultimo (1888) despende 10,0%. Desta
forma, em termos percentuais constata-se pronunciado recuo nos gastos
e aumento nos valores absolutos.

No que toca a relagio entre a despesa dos municipios e da provincia
(C/D) fica exposta a grande expansiao da participacio relativa do gasto
municipal e o recuo do provincial. Enquanto no final da década de 1840
as municipalidades perfaziam gasto com obras publicas que representava
apenas 12,5% da mesma despesa provincial, no final da década de 1880,
os municipios gastavam com a rubrica 76,2% da mesma despesa da pro-
vincia. O comportamento no tempo da despesa total com obras publicas,
ou a soma do gasto dos municipios e provincia, caracterizou-se por cres-
cimento pronunciado e quase regular e, principalmente, por expressiva
mudanca na composi¢ao do dispéndio publico. A participago relativa das
municipalidades passa de pouco mais de 10% da despesa em 1848 para

mais de 40% em 1888.
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Quadro 2- Comparagao entre os orcamentos
da despesa provincial e municipal de Minas Gerais, 1848-1888*

Ano_Financeiro

1848-1849

IS . 1858-1859  1867-1868  1877-1878 188
1847-1848 (P)

A) Despesa

total dos 39.909.000  99.547.000 175.761.000 354.012.000  706.136.000
municipios

indice 100 249 440 887 1.769
= g 24 34 35 59 83
5= g
T EE 1662875 2927853 5021743 6000203 8.507.663
(=9 a
g g

S 100 176 302 361 512

B) Despesa

total da 481.245.232 933.295.800 1.190.287.568 2.572.829.000 3.474.000.000
provincia

Indice 100 194 247 535 722

() Despesa

municipal com  15.693.000  37.486.000 74.788.000 148.231.000  264.641.000
obras piiblicas
indice 100 239 477 945 1.686
D) Despesa
provincial com  126.040.000 204.400.000  152.000.000 338.930.000  347.217.313
obras piiblicas

Indice 100 162 121 269 275
UA 39,3% 37,7% 42,6% 41,9% 37,5%
D/B 26,2% 21,9% 11,8% 13,2% 10,0%
A/B 8,3% 10,7% 14,8% 13,8% 20,3%
oD 12.5% 18,3% 49.2% 43.7% 76,2%
Despesa
total com obras 141.733.000 241.886.000  226.788.000 487.161.000  611.858.313
publicas
indice 100 171 160 344 432
% provincial  88,9% 84,5% 67,0% 69,6% 56,7%
%
- 11,1% 15,5% 33,0% 30,4% 43,2%
municipal

Fontes: Livro da Lei Mineira de 1847, Tomo XIII, Parte 1%, Folha N.° 5, Lei N.° 329,
paginas 44 a 53. Livro da Lei Mineira de 1848, Tomo XIV, Parte 1%, Folha N.° 50, Lei N.” 417,
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paginas 161 a 170. Livro da Lei Mineira de 1857, Tomo XXIII, Parte 1%, Folha N.° 10, Lei N.°
8406, paginas 87 a 92. Livro da Lei Mineira de 1858, Tomo XXIV, Parte 1%, Folha N.® 12, Lei N.°
941, paginas 259 a 272. Livro da Lei Mineira de 1866, Tomo XXXII, Parte 1*, Folha N.° 18, Lei
N.° 1375, paginas 331 a 338. Livro da Lei Mineira de 1867, Tomo XXXIII, Parte 1%, Folha N.°
5, Lei N.° 1451, paginas 80 a 94. Livro da Lei Mineira de 1876, Tomo XXXXIII, Parte 1%, Folha
N.° 14, Lei N.° 2314, paginas 142 a 148. Livro da Lei Mineira de 1877, Tomo XXXXIII, Parte 1%,
Folha N.° 19, Resolugdo N.” 2448, paginas 169 a 201. Livro da Lei Mineira de 1887, Tomo LIV,
Parte 17, Folha N.° 6, Lei N.® 3437, paginas 233 a 245. Livro da Lei Mineira de 1887, Tomo LIV,
Parte 1%, Folha N.° 17, Resolugio N.° 3542, paginas 509 a 549. *Valores da despesa em réis.

A partir da andlise dos dados do Quadro 2, percebe-se retragio
dos gastos provinciais em obras publicas e forte avan¢o dos municipios
no cumprimento dessa responsabilidade. Entretanto, como foi esclarecido
anteriormente, é necessario salientar que os numeros apresentados nos
or¢amentos para a provincia incluem apenas os gastos com transportes
tradicionais e nio refletem as despesas com transportes em geral, que in-
cluiriam as ferrovias. O aumento dos gastos municipais talvez se explique
pela retracdo dos investimentos provinciais. Seguramente a provincia re-
cua porque redireciona parte dos recursos para as ferrovias e os munici-
pios agem de forma a evitar o comprometimento da circulagio interna,
que ainda se baseia largamente na infra-estrutura viaria tradicional.

Por motivos amplamente discutidos na producdo historiografica
sobre Minas Gerais, analise regionalizada da situacdo dos transportes ¢é
tarefa imprescindivel, uma vez que, torna-se necessario aquilatar a exis-
téncia ou néo de varia¢oes regionais. Para tanto, é adotada neste estudo
a proposta de regionalizacdo da provincia elaborada por Godoy (1996),
acrescida da classificaciio e hierarquizagio das regides segundo trés niveis
de desenvolvimento econémico (alto, médio e baixo) elaborada por Paiva

(1996).1

10 Entretanto, adotaram-se algumas altera¢oes na classificagdo das regioes segundo o nivel de
desenvolvimento econémico: as regides da Mata e Sul Central foram reclassificadas de nivel
médio para nivel alto e a regido do Tridngulo de nivel baixo para nivel médio. As alteragGes re-
sultaram da necessidade de adaptacio da classificagdo proposta para primeira metade do século
XIX as mudangcas ocorridas no perfil de determinadas regiGes na segunda metade da centuria.
A rapida expansio da cafeicultura justifica a reclassificagio da regido da Mata. O incremento
econémico e demografico do Sul Central explica a ascensao a regido com nivel alto. O Triangulo,
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1
11
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— Sertio

— Minas Novas
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— Paracatu
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— Sertio do Rio Doce

— Diamantina

— Vale do Médio-Baixo Rio das Velhas
— Intermediaria de Pitangui-Tamandui
— Mineradora Central Oeste

— Mineradora Central Leste

— Mata

— Sudeste

— Sul Central
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Do exame da Tabela 2, percebe-se que os gastos com transportes
ndo sio peculiares a nenhuma regido. Ou seja, todas as regides mineiras,
sejam elas de alto, médio ou baixo dinamismo econdémico, consomem re-
cursos or¢amentirios com transportes, todas necessitam de vias de co-
municacdo que garantam a circulagio de pessoas e bens. Se, por um lado,
os gastos sao generalizados, por outro, eles possuem algumas diferencas
importantes. As médias agregadas dos gastos regionais revelam a seguin-
te tendéncia geral: o gasto é proporcional ao nivel de desenvolvimento.
Assim, os gastos médios regionais das regides com nivel de desenvolvi-
mento econdmico alto (NDEA) tendem a superar os das regides com
médio desenvolvimento (NDEM) que, por sua vez, tendem a superar as
com baixo desenvolvimento (NDEB). A excecio estd nos dois primeiros
anos financeiros das regides com NDEM, que ¢ inferior aos das regides
com NDEB. Situagao que pode encontrar explicagdao no reduzido numero
de municipios destas regides com orcamento nas décadas de 1840 e 1850
Releva também observar que a evolugio do indice que afere o crescimento
das médias das regides segundo o nivel de desenvolvimento econémico
evidencia a maior expansio da despesa média com obras publicas nas re-
gides com NDEA (503%) em relacdo as regides com NDEM (370%), e
destas em relacio as regides com NDEB (259%).

Tabela 2 - Despesa regional com obras publicas
e segundo o nivel de desenvolvimento econdmico,
Minas Gerais (1848-1888)

1848-1849 1858-1859 1867-1868 1877-1878 1888
Nivel de Media | -S| Media |2 Media | B Media |2 Media | £
Desenvolvimento|  Municipal | -Z | Municipal |-Z| Municipal |-Z| Municipal |-Z| Municipal | -2
Econdmico | da Despesa = da Despesa = fa Despesa = da Despesa =\ da Despesa =
(NDE) e Regides| com Obras g com Obras g com Obras é com Obras E com Obras g
Piblicas | = | Publicas |=| Puiblicas |=| Publicas |=| Piblicas | =
NDE Alto
Diamantina | 2.294.000 | 2 |2.245.000| 2 | 3.590.000 | 1 | 4.453.000 | 2 | 6.071.000| 2
Intermedidria
de Pitangui e - -- 1 970.000 | 4 |1.292.600 | 5 | 1.456.750 | 8 {1.610.778| 9
Tamandua
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Mata 355.000 | 2 |1.311.400| 5 |5.424.500 | 4 | 6.693.333 | 9 | 7.067.308 | 13

Mineradora

642.857 7 11.080.143| 7 | 1.726.667 | 6 | 2.342.600 |10|4.094.111| 9
Central Oeste

Sudeste 590.000 | 3 | 984.500 | 4 |2.405.750 | 4 | 3.333.250 | 4 |5.708.500| 6

Sul Central 610.000 | 4 | 993.333 | 6 [1.918.667 | 6 | 989.250 |4 |2.565.417| 12

Média das
Regides com 898.371 | 18 [1.264.063|28 | 2.726.364 |26| 3.211.364 |37|4.519.519 | 51
NDE Alto

indice 100 | 141 || 303 || 357 || 503 |-
NDE Médio
Araxa — | 200.000 | 1 |1.620.000 |1 |1.136.667 | 3 [1.141.000| 6
Mineradora | |- ]2712.000| 1 | 1.302.500 | 2 | 2.344.000| 3
Central Leste
Sudoeste 1 || | 2] 1.741.333] 3 |2.652.000| 4
Tridngulo — | 500.000 | 1 | =]1.910.000 | 2 |3.062.000| 2
Vale do
Alto-Médio Sdo | || ——  |—| 285000 |1| 471.000 | 2
Francisco
Vale do Médio-

-Baixo Rio das | 507.500 | 2 |1.400.000| 1 |1.305.000 |2 | 970.000 | 3 |1.596.667| 3
Velhas

Média das
Regi'o'es com 169.167 3 | 700.000 | 3 |1.879.000 | 4 | 1.224.250 |14|1.877.778 | 20
NDE Médio

indice 100 - 138 -- 370 -- 241 - 370 --
NDE Baixo
Minas Novas | 500.000 | 1 |2.000.000| 1 |1.400.000| 3 |1.312.500 | 4 | 596.200 | 5
Paracatu - -- | 800.000 | 1 R --| 460.000 |1 - --

Sertao do Alto

- . 120.000 1 | 200.000 | 1 | 200.000 |2 |1.075.500 | 2 |1.034.250| 4
§30 Francisco

Sertdo 50.000 1 -—-- - - --| 600.000 |1 | 100.000 | 2
Sertao do Rio L B L _ L B L | 584000 | 1
Doce

Média das

Regiﬁes com 223.333 3 |1.000.000| 3 | 800.000 |5 | 862.000 |8 | 578.613 |12
NDE Baixo

indice 100 - 448 -- 343 - 435 -- 259 --

Fontes: Livro da Lei Mineira de 1848, Tomo XIV, Parte 1%, Folha N.° 50, Lei N.® 417,
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paginas 161 a 170. Livro da Lei Mineira de 1858, Tomo XXIV, Parte 17, Folha N.° 12, Lei N.°
941, paginas 259 a 272. Livro da Lei Mineira de 1867, Tomo XXXIII, Parte 1%, Folha N.° 5, Lei
N.° 1451, paginas 80 a 94. Livro da Lei Mineira de 1877, Tomo XXXXIII, Parte 1%, Folha N.° 19,
Resolugao N.° 2448, paginas 169 a 201. Livro da Lei Mineira de 1887, Tomo LIV, Parte 1%, Folha
N.° 17, Resoluciio N.” 3542, paginas 509 a 549. *Valores da despesa em réis.

A analise regionalizada e hierarquizada é sensivel as diferencas in-
ternas da provincia, como no caso de alguns exemplos conspicuos que se
examina na seqiiéncia. O forte aumento dos gastos com obras publicas
na regidao da Mata no ano financeiro de 1867-1868 reflete a grande expan-
sao da cafeicultura ocorrida na regido, sobretudo desde a década anterior
(OLIVEIRA, 2005). A partir desse momento, na Mata estardo os maiores
gastos regionais médios e, portanto, provinciais com obras publicas. A
regido de Diamantina mantém a média de gastos sempre alta. O motivo
para esse comportamento deve estar relacionado a dois fatores. Essa re-
gido era composta por apenas duas cidades que, por sua vez, se constitui-
am em dois centros regionais importantes (Serro e Diamantina). Cidades
que polarizavam 4areas fora de sua regido. Pequeno numero de municipios,
dotados de grande importincia econémica, que puxam a média para cima.
Outro motivo a influir no alto gasto com obras puiblicas da regido prova-
velmente decorre de sua acidentada compleicdo topografica, a exigir in-
vestimentos relativamente maiores (LOBATO, 2006). A média proporcio-
nalmente baixa de gastos realizada pela Mineradora Central Oeste, nicleo
antigo de ocupacio, muito provavelmente se explica pelo grande numero
de municipios que compde a regido, sendo que alguns deles possuiam ex-
pressao economica apenas local, e que inclinavam a média regional para
baixo. Outro motivo que possivelmente contribuiu para esse cenario foi o
grande nimero de obras executadas pela provincia na regido, resultado da

presenca da capital provincial, desonerando as cimaras municipais.
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Consideragdes finais

A analise dos or¢amentos da provincia e das camaras revelou im-
portante face da dindmica de atuagiio das esferas local e regional na cons-
trucdo e manutencio da infra-estrutura de transportes de Minas Gerais.
O exame da participagdo relativa da rubrica obras publicas no orgamento
provincial e nos orcamentos municipais sobrelevou comportamento dife-
renciado ao longo das décadas.

O estudo da estrutura dos gastos evidenciou a posi¢do proeminente
das obras publicas no quadro das despesas provinciais, incluindo-se entre
as quatro principais rubricas. Entretanto, no que toca a sua posi¢ao relati-
va, apresentou-se declinante no periodo analisado, o que revelou a perda
progressiva de importancia da infra-estrutura dos transportes tradicionais
para a administracdo provincial. Movimento que muito se acentuou apés o
inicio da era ferrovidria. Ja os gastos consignados nos orcamentos das muni-
cipalidades revelaram despesa crescente com obras publicas a sinalizar res-
posta das localidades frente a0 comportamento provincial e a persisténcia
da necessidade da infra-estrutura viaria tradicional no quadro do processo
de modernizagio dos transportes.

A abordagem regionalizada dos or¢camentos municipais salientou
que o destacado lugar dos gastos com obras publicas ndo era peculiar a
nenhuma regido de Minas Gerais, ou seja, todas elas direcionaram recursos
expressivos para suas respectivas infra-estruturas de transportes. Os dados
mostraram que as diferencas estavam na relagao entre o grau de compro-
metimento dos gastos com obras publicas e o nivel de desenvolvimento
econdmico das regides.

Do exposto conclui-se que o estudo dos transportes no século XIX
nido pode dispensar o exame da mensuragio do dispéndio com obras pu-
blicas viarias. Afirma-se que as evidéncias salientadas, entendidas como
uma primeira aproximagao do problema, autorizam pensar que a manu-

tencio e ampliacao da infra-estrutura vidria ocupavam posi¢do proemi-
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nente nas finangas provinciais e municipais de Minas Gerais. Conquanto
nao se disponha de estudos da mesma natureza para outras provincias, nao
serd imprudéncia afirmar que a compreensio do lugar da rede de trans-
portes para o desenvolvimento das economias regionais do Brasil imperial
ndo pode prescindir do relacionamento que se buscou por em evidéncia.
Assim, sustenta-se que nao apenas a modernizacao ferroviaria implicou
em alentada mobilizagdo de recursos publicos, dada a natureza subsidiada
do processo, mas que também os transportes tradicionais somente seriam
funcionais, mormente em provincias interiores ou com grandes extensdes
de territérios interiorizados, se os poderes constituidos assumissem a res-
ponsabilidade pelo elevado 6nus que lhes era inerente.

Como se buscou demonstrar em outro escrito (GODOY e BAR-
BOSA, 2008), os transportes tradicionais de Minas Gerais apresentaram
desenvolvimento compativel com as exigéncias da economia regional até
pelo menos a terceira quadra do século XIX. Somente no transcurso da era
ferrovidria, da constitui¢ao de sistema de transporte moderno, estabeleceu-
-se descompasso entre as possibilidades de modernizacido econémica em
sintonia com as vocagdes da economia mineira e a hegemonia de certo pa-
drio de expansio ferroviaria. Entende-se que o presente estudo corrobora
a pertinéncia dessa hipdtese, sobretudo por validar interpretacio que pon-
tifica que o advento da era ferrovidria em Minas Gerais representou elevado
custo financeiro, a implicar o esvaziamento de padrio de investimento em
modalidade de transportes até entio funcional, ainda que a requerer cons-
tante expansdo e aperfeicoamento técnico. Constatou-se o esvaziamento
dos gastos com transportes tradicionais nos or¢amentos provinciais, o
elevado custo do subsidio as ferrovias e a transferéncia, em larga medida,
para as municipalidades do 6nus com a malha viaria tradicional. Proces-
so sem coordenacao, resultaria, em pouco mais de um quarto de século
depois, em sistema de transportes entendido como moderno, conquanto

disfuncional, por divorciado das referidas vocagdes.
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CONSIDERAGDES SOBRE O TRANSPORTE
PRE-FERROVIARIO EM SEO PAULO

Guilherme Grandi

Diversos estudos que abordam a formacao histérica de Sdo Paulo
destacam o papel desempenhado pelas estradas de ferro dentro desse pro-
cesso. Caio Prado Jr., por exemplo, postula que a mobilidade da populagao
paulista seguiu da regido hoje ocupada pela capital do estado através de
linhas que penetraram o interior numa multiplicidade de dire¢oes. Curio-
samente, o estabelecimento das ferrovias reproduziu essa mesma determi-
nacdo em seus tracados. Assim, tomando-se a cidade de Sdo Paulo como
ponto de referéncia, Prado Jr. identifica as linhas originarias das seguintes
companbhias ferroviarias: Central do Brasil no Vale do Paraiba, Bragantina
na regido de Atibaia e Braganca, Paulista e Mogiana a noroeste da capital
na imensa e mais fértil zona agricola do estado, Noroeste do Brasil entre
os rios Tieté e Aguapei, a designacio Alta Paulista entre o Aguapei e o rio
do Peixe e, finalmente, entre o Peixe e o rio Paranapanema, a Sorocabana
(1966, p. 110-113).

Ja Pierre Monbeig (1984) considera que ha critérios bastante distin-
tos e, portanto, rigorosamente definidos, para se subdividir as regides de
um territorio, sio eles: a fisiografia, o periodo de colonizagao, as redes de
comunicagdo, os nédulos urbanos, os tipos de organizacio econémica e
os sistemas ferroviarios. A esse respeito, Joseph Love observa que para o

caso de Sao Paulo:

A maior parte dos critérios de regionalizacio baseados na popu-
lagdo refere-se aos padrdes histéricos de ocupagio do territorio e
entre eles ressalta o tema da penetracio das estradas de ferro pelo
interior. O territorio paulista, exceto pelas quatro zonas ‘antigas’
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— a area que circunda a capital, o vale do Paraiba, o sul subdesen-
volvido (Baixa Sorocabana) e o litoral sul — foi ocupado em funcio
dos cafezais e das ferrovias que avancaram pelo interior adentro

(1982, p. 41).

A partir dessas e de outras ponderagoes feitas por estudiosos que
investigaram a histéria de Sao Paulo, constata-se que, de fato, as ferrovias,
especialmente a partir do ultimo quartel do século XIX, viabilizaram eco-
nomicamente a producido das areas cafeicultoras mais distantes do porto
de Santos, permitiram uma maior mobilidade da populagio paulista como
um todo e influenciaram decisivamente na transformacio da cidade de
Sdo Paulo no maior centro comercial e financeiro do pafs.

Mas, e antes do advento das ferrovias, como eram realizados o
transporte e a comunicagdo entre as varias zonas produtoras da Capita-
nia e, posteriormente, da Provincia de Sdo Paulo? A produgio agricola se
destinava basicamente a economia de subsisténcia doméstica ou Sao Paulo
também exportava seus géneros agricolas para outras regides do pais? De
onde vinham e onde eram comercializados os animais de carga (cavalos,
bois e mulas), os principais meios de locomogdo de bens, homens e re-
cursos durante todo o século XVIII e grande parte do XIX? E com base
nessas questoes que o presente capitulo examina como as caracteristicas
da economia paulista, particularmente a producio de alimentos e o abas-
tecimento regional, determinou a estrutura de transporte terrestre e con-
dicionou atividades como o tropeirismo: pioneiro no estabelecimento de
um sistema de comunicagdo e transporte, € uma das primeiras atividades
geradoras de riqueza capazes de possibilitar a acumulaciao do excedente
econdmico na esfera mercantil durante o periodo colonial e parte do pe-

riodo imperial.
Os primeiros caminhos: as trilhas indigenas

As Capitanias de Sdo Vicente e Olinda constituiram os primeiros

nucleos humanos de fixa¢do permanente dos portugueses na costa brasi-
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leira. Sao Paulo do Piratininga, vila fundada em 1554 pelo padre José de
Anchieta, tornou-se em 1681 sede da Capitania de Sdo Vicente, que em
1711 passou a se chamar Sdo Paulo, tendo como sede administrativa sua
propria capital.

Nota-se, apenas de passagem, que neste mesmo ano de 1711 o rei
de Portugal proibira a construgio de caminhos como forma de evitar a
evasio dos quintos e do ouro, além de dificultar o acesso as minas pelas
nacdes rivais. Honério de Sylos menciona em Sdo Paulo ¢ seus caminhos o rol
de proibi¢des imposto pelo poder régio durante todo o século XVIIL.

Por volta do ano 1700, a Capitania de Sdo Vicente compreendia
uma vasta extensio de 3.268.562 km?* que gradativamente foi se reduzindo,
devido a perda de territérios para outras capitanias. Em 1853, seu territd-
tio ficou restringido a cerca de 247.320 km?, dimensdo que corresponde
ao atual Estado de Sao Paulo (1970, p. 4-6).

Sabe-se que, desde o inicio do periodo colonial até meados do sécu-
lo XVIII, a area que compreende hoje o Estado de Sdo Paulo atraiu pouca
atencdo da coloniza¢io portuguesa, muito mais preocupada em transfor-
mar a regidao nordestina na principal economia agucareira do mundo. Nao
¢ aleatério o fato de a Bahia ter sido a primeira sede do governo real na
col6nia e, ao lado de Pernambuco, ter assumido o papel mais importante
da economia exportadora durante a maior parte do periodo colonial. Ade-
mais, entre o século XVI e o adentrar no XVIII, o fluxo comercial, prin-
cipalmente o exportador, se realizava pelos portos da Bahia, Pernambuco,
Rio de Janeiro, Maranhio e Para, enquanto Santos tinha uma participagio
bem mais discreta, de acordo com Sylos (1976, p. 9).

Inicialmente, a Capitania de Sdo Paulo se constituia de pequenos
nuicleos de povoagio costeira e alguns vilarejos interioranos que, em ge-
ral, realizavam uma pequena produgao de viveres em meio a uma extensa
mata fechada. Alheia até entdo a economia exportadora, Sdo Paulo era

habitada por exploradores e traficantes de escravos amerindios. As expedi-
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¢Oes realizadas pelos paulistas, ou pelos “portugueses de Sao Paulo”, cha-
madas bandeiras (ou entradas) tinham por objetivos capturar e escravizar os
indios e, em alguns casos, prospectar riquezas minerais. Durante o século
XVII, tais expedi¢bes formadas por brancos, indios e mestigos abasteciam
a economia local com mao-de-obra indigena alocada principalmente na
faina rural, a0 mesmo tempo em que foram responsaveis pela abertura
dos caminhos das minas de ouro e diamantes nas regides de Goias e Minas
Gerais, posteriormente no século XVIIIL.

Em tese existem, portanto, basicamente dois tipos de expedi¢ao
bandeirante: a de preacdo de nativos e a de prospeccdo de pedras pre-
ciosas. Em seu livro Estradas Reais, Marcio Santos afirma que enquanto o
primeiro tipo era uma verdadeira operagdo de guerra composta por cente-
nas de brancos, indios e mamelucos, as bandeiras de prospec¢ao mineral
eram, antes de tudo, empreendimentos comerciais que mobilizavam um
contingente bem mais reduzido, de cerca de apenas algumas dezenas de
homens. Esse mesmo autor observa que a orientagao dos trajetos se dava
pelas trilhas indigenas, cursos d’agua, pelos picos montanhosos e pelas
gargantas entre as serras, além das referéncias deixadas pelas expedi¢oes
precedentes (2001, p. 31-33).

Contudo, ha evidéncias de que as bandeiras em Sdo Paulo se carac-
terizaram essencialmente pela apropriacio direta da mao-de-obra nativa
com o propésito de dotar a producio e o comércio agricola realizados
pelos paulistas. Ao revisar a historiografia mais tradicional sobre o bandei-
rantismo paulista, John Manuel Monteiro esclarece que as primeiras expe-
di¢bes foram decepcionantes do ponto de vista minerador, impelindo-o a

também sustentar que:

o surto bandeirante de 1628-41 relaciona-se muito mais ao desen-
volvimento da economia do planalto do que — como a maioria
dos historiadores paulistas tem colocado —a demanda por escravos
no litoral acucareiro. Sem davida, alguns — talvez muitos — cativos
tomados pelos paulistas chegaram a ser vendidos em outras capi-
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tanias. Mas este comércio restrito ndo explica nem a légica nem a
escala do empreendimento bandeirante. [...]

Na verdade, os escravos indios que foram “exportados” de Sao
Paulo representariam apenas o excedente da economia do planalto. Além
do modesto trafico maritimo entre a regiao dos Patos e as pragas do norte,
parece pouco provavel a transferéncia de muitos cativos diretamente do
sertdo ou das reducdes para os engenhos (1994, p. 76-78).

Outra abalizada conseqiiéncia da tarefa expansionista das bandeiras
a partir do planalto paulista foi a transformacio das Minas Gerais setecen-
tistas na zona mais importante do ponto de vista politico e econémico da
col6nia, ao passo que Sao Paulo teve uma evolugio muito mais lenta. Sem
duvida, a principio, a ocupag¢io do seu territério deu-se de maneira desas-
sociada da exploragdo mercantil voltada ao comércio internacional. Indios
livres e cativos constitufam a principal forca de trabalho que atuava na
pecuaria e no cultivo de subsisténcia, atividades amplamente controladas
pela diminuta populagio de colonos brancos e mestigos. Gradativamente,
o escravo indigena foi sendo substituido pelo africano a medida que novas
e mais lucrativas atividades economicas possibilitavam a cara aquisiciao dos
cativos vindos da Africa.

Nio obstante, e de acordo com Francisco LLuna e Herbert Klein, a
marca indelével da colonizagiao em Sio Paulo foi a presenca do trabalho e
da cultura indigena. O que atualmente conhecemos como a cidade de Sao
Paulo foi a primeira area planaltica colonizada pelos portugueses, em de-
corréncia da escolha do melhor acesso entre o litoral e o planalto, ha muito
tempo definido pelas tradicionais rotas (trilhas) indigenas (2005, p. 29).

Denominados peabirus (ou “caminhos pisados”, em guarani), tais
rotas conduziam a Baixada Santista, ao sertdo de Paranapanema, a serra
da Mantiqueira e aos vales do Tieté ¢ do Paraiba do Sul, numa rede de

caminhos que convergia para o centro histérico da cidade de Sao Paulo.
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Este aspecto explica, pelo menos em parte, a origem e a atual pujanca
economica e politica de Sao Paulo, ou, como definiu Jaime Cortesio em
1954, o fato de a cidade ser “a capital geografica do Brasil”, ou, mais ainda,
segundo Sérgio Buarque de Holanda, para quem a vila de Sao Paulo nos
¢ apresentada, em documentos do século XVII, como centro de amplo
sistema de vias que se expandem rumo ao sertdo e a costa. No tocante a

esses caminhos indigenas, Benedito Prezia comenta que:

A estrada-tronco foi mais tarde usada ndo sé por castelhanos,
como os da expedi¢ao de Cabeza de Vaca, em 1541, como também
pelos paulistas, no século XVII, nas suas expedigbes de captura de
indigenas e de destrui¢do das missoes jesuiticas do Guaira, no oes-
te do Parana. O transito entre Sao Paulo e o oeste do Paran4 foi tao
grande que no inicio do século XVII essa via de comunicag¢io era
chamada pelos castelhanos de camino de San Pablo (2004, p. 64).

Nos dois primeiros séculos de colonizacio, o Gnico meio de trans-
porte terrestre disponivel em Sao Paulo, e em praticamente todas as are-
as povoadas do Brasil, era o dorso do escravo. A designacio apresamento,
atividade exercida pelos paulistas que significa a busca de mao-de-obra
indigena concentrada nas missOes jesuiticas, realizava-se sem veiculos nem
animais, ou seja, era a prépria mercadoria humana que se transportava a
pé. Segundo Myriam Austregésilo, as distancias percorridas eram enot-
mes. De Sao Vicente ao planalto paulista, por exemplo, nenhum veiculo
ou animal rivalizava com o pé humano, devido ao relevo sinuoso da Serra
do Mar cheio de barrancos e despenhadeiros (1950, p. 499-500).

Durante seu mandato no governo da Capitania de Sdo Paulo e Mi-
nas Gerais, d. Pedro de Almeida (conde de Assumar) averiguou a existén-
cia, em 1717, de trés principais caminhos entre as costas da Capitania do
Rio de Janeiro e o reconcavo de Minas Gerais. Sdo eles: o Caminho Velho,
desde Parati pelas serras Muriquipiocaba e Vimitinga até a Borda do Cam-

po (onde se situa, hoje, o municipio de Santo André), localidade cuja de-
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nominacio era “Apari¢do”; outro de Santos para Sao Paulo, passando pela
vila de Taubaté, que se juntava ao primeiro caminho acima referido na vila
de Guaratingueta; e o terceiro que comegava em Iguassu no sentido dos
rios Parafba e Paraibuna até a passagem designada “Campos”. De acordo
com o préprio conde de Assumar, todas as trés estradas “eram asperas e
fragosas, apertadissimos desfiladeiros; pela eminéncia das montanhas e o
espesso dos bosques muito dificeis” (CARVALHO, 1931, p. 8-9).

Entre os séculos XVI e XVII, a base agricola paulista era bastante
rudimentat e se estabelecera, particularmente, nos vales dos rios Paraiba e
Tieté. Itinerantes, as povoagoes se espalhavam por pequenas unidades agri-
colas produtoras de géneros alimenticios, sobretudo para subsisténcia,' e
algodio para a confec¢io de roupas rasticas. Em sintese, a Sdo Paulo dessa
época singularizava-se por ser uma cidade pobre formada por casebres de
taipa ou adobe, ruas pequenas e estreitas e vida familiar semi-indigena.
Uma economia pouco monetizada praticamente excluida do comércio co-
lonial, cuja base material se constituia de técnicas nativas de sobrevivéncia
como a caga, a pesca, a coleta de frutos silvestres e a lavoura de coivara.

Se, por um lado, existia uma abundancia na disponibilidade de tet-
ras, por outro, com o passar do tempo, a mao-de-obra indigena foi pro-
gressivamente se escasseando. De fato, essa “falta de bragos” impulsionou
os colonizadores paulistas a penetrar com maior freqiiéncia nas florestas
do planalto, a ponto de organizar grandes expedi¢bes a outras regides da
col6nia e também a longinqua regidao do Rio da Prata, de dominio espa-
nhol. Em muitos casos, ocorria o ataque desses bandeirantes as missoes
jesuiticas espanholas, incumbidas de catequizar os indios e, algumas delas,
pioneiras na América na produc¢do extensiva de bestas para o transporte

de carga.

1 Milho, feijao e arroz eram as principais culturas, mas havia também alguma producio de
mandioca e trigo.
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Luna e Klein identificam dezessete vilas em Sdo Paulo ao final do
século XVIII.* Desse nimero, apenas nove se localizavam no planalto,
numa distancia inferior a 200 quilémetros do mar. A capital era o dominio
mais importante e centro comercial da Capitania, no entanto, o Vale do
Parafba e o Oeste Paulista tiveram, cada um segundo suas especificidades,
uma importancia expressiva relacionada a ocupagio e a exploragao da ter-
ra. Essa ultima 4rea, situada a oeste e noroeste da capital, ¢ a que apresen-
tava (e ainda apresenta) os solos de maior produtividade, apesar de ter sido
ocupada de forma mais gradual, em compara¢io ao Vale do Paraiba, devi-
do ao dificil acesso imposto pela densidade das matas, caracteristica desse
espago geografico. Jundiai e Itu eram os tnicos centros de populagio até
o final do século XVII. Porém, ja no inicio do XIX, o Oeste Paulista se
tornaria a principal area de agricultura comercial do pais (2005, p. 32).

A historiografia especializada é unanime em destacar que foi exata-
mente na virada do século XVIII para o XIX que Sdo Paulo conheceu uma
verdadeira transformacio em suas condi¢cdes materiais, como decorréncia
da propagacio dos engenhos agucareiros pelo interior do planalto. Alice
Canabrava sustenta que as agdes do governador-geral Antonio Manuel de
Mello Castro e Mendonca, durante seu mandato de 1797 a 1802, foram
fundamentais no estabelecimento das bases legais para a regulamentacio e
demarcacio das sesmarias. Desse modo, foi possivel atender aos intentos
da Coroa portuguesa “de povoar as terras incultas e estimular o povoa-
mento” na Capitania, além, ¢é claro, de “garantir mais amplas perspectivas

para expansao da grande propriedade rural” (2005, p. 205).

2 “Além dessas vilas existiam dezenas de pequenas povoagdes e aldeamentos indigenas, con-
centrados no mesmo espago delimitado das vilas”. Para o perfodo colonial, o termo zila, menor
unidade territorial politico-administrativa autbnoma, equivale ao termo municipio usado com res-
peito ao século XIX”. (LUNA e KLEIN, 2005, nota de rodapé n° 21, p. 32; CARONE, 2001,
nota de rodapé n° 2, p. 34).
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Foi exatamente nesse perfodo que a grande lavoura agucareira se
consolidou em Sio Paulo, dando inicio a formacdo de uma elite rural de
carater regional — porém, com caracteristicas heterogéneas — que, por mais
de um século, viria 2 dominar o cenario econdémico e influenciar decisiva-
mente no quadro politico provincial e nacional.

A regido agucareira mais importante formada durante o século
XVIII situava-se no planalto entre os rios Tieté e Mogi-Guagu. As vilas de
Itu, Porto Feliz, Campinas e Mogi-Mirim compunham os pélos de produ-
¢do mais desenvolvidos da Capitania.

Canabrava salienta a preponderancia da produgio agucareira para a
geragio de riqueza em Sdo Paulo na passagem do setecentos para o oito-
centos. Nas trés primeiras vilas acima citadas, o agucar respondia, em 1818,
por 99% do valor de suas exportagdes e, no coOmputo geral, as quatro vilas
representavam 63% da producio agucareira da Capitania (2005, p. 207).
Os 152 quilémetros unindo Itu (vila de maior produgdo de agtcar neste
periodo) ao porto de Santos, passando pela capital paulista, representavam
o trecho vidrio que deu inicio a grande transformacio s6cio-econdmica
de Sao Paulo. O trafego cada vez mais regular de animais cargueiros abar-
rotados de agicar inseriu a Capitania na economia agro-exportadora e,
assim, criou-se um novo panorama, principalmente a regido planaltica que
até entdo vivia da parca producdo de bens de subsisténcia como géneros
alimenticios, tecidos de algodao feitos de maneira rustica, fumo e criagio
de porcos.

Nio resta davida, porém, de que a economia paulista tenha se be-
neficiado de um sistema de transporte terrestre que em sua origem, e ape-
sar de todas suas limitacées, vincula-se a uma atividade econémica anterior
a implantacdo macica da produg¢io agucareira na Capitania. Referimo-nos
ao impacto causado pela abertura das jazidas autiferas de Minas Gerais

sobre a economia interna de S3o Paulo e o conseqtiente estabelecimento
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de uma substancial infra-estrutura de transporte de carga realizado pelas

tropas de mulas.’

As tropas de muar

De acordo com José Goulart, por #ropeada entende-se a reunidao de
um conjunto de animais arreados, que a época poderia chegar a até 300
cabegas, capaz de carregar em seus lombos géneros e mercadorias a serem
transportadas. Via de regra, os animais eram divididos em “lotes”, cada
um sob os cuidados de um “camarada”, ou “tocador”, conforme a de-
nominacio tipica de cada localidade. O conjunto da empreitada, ou seja,
animais, cargas e mao-de-obra, ficava sob a dire¢do do tropeiro, responsa-
vel direto pelo negdcio. Numa unica acepgio, #ropear significava realizar o
“comércio de transporte”, isto é, vender “praga”, como se faz hoje com
os contéineres e vagoes ferroviarios (s/d, p. 190).

Holanda é quem nos ilumina a compreensdo sobre a verdadeira
“revolucdo” causada no transporte terrestre de carga em Sao Paulo pelo

advento das tropeadas:

E possivel dizer-se que aqui, como no resto do Brasil, e em quase
todo o continente, a América do Norte inclusive, o primeiro pro-

3 Importa destacar também o surgimento como “boca de sertio” de algumas vilas e cidades da
grande regido denominada Oeste Paulista como conseqiiéncia da descoberta do ouro e diamante
em Mato Grosso e Goids. Rosane Messias, referindo-se a regido araraquarense, composta por
cidades que seriam posteriormente atendidas pelos trilhos da Companhia Paulista, atenta para o
fato de que: “O afluxo de populacio para o interior com a descoberta do ouro em Mato Grosso
no século XVIII promoveu relagoes comerciais com outras regioes, incentivando o surgimento
de povoados que se desenvolveram e tornaram-se importantes locais de liga¢io para a economia
do interior. [...]| Araraquara e Sdo Carlos, por um periodo de tempo, foram bocas de sertio e
tornaram-se paragens que provinham com produtos de primeira necessidade os viajantes que
iam rumo a Cuiaba. [...] Além da criagdo de gado vacum e cavalar incentivada pelo promissor
mercado agropecudrio e de produzir géneros de subsisténcia, essas regides também passaram a
se dedicar a plantagdo da cana-de-agucar, investindo na producio de aguardente” (2003, p. 20).
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gresso real sobre as velhas trilhas indigenas s6 foi definitivamen-
te alcancado com a introdugdo em grande escala dos animais de
transporte. Em S3o Paulo, particularmente com as primeiras tro-
pas de muares. Quebrando e varrendo a galharia por entre brenhas
espessas, as bruacas ou surroes que pendiam a cada lado do animal
serviam para ampliar as passagens. Novo progresso surgiria mais
tarde com a introducio dos veiculos de roda para jornadas mais
extensas. Pode-se ter idéia de como foi lento esse progresso dizen-
do que, em Sdo Paulo, ao tempo do capitdo-general Melo Castro e
Mendonga — o Pilatos —, ou seja entre 1797 e 1802, o caminho de
Santos, principal escoadouro da capitania, ainda nio era carrogavel,
mesmo em lugares planos, posto que em muitas partes ja fosse
pavimentado (1994, p. 26).

Principal meio de transporte terrestre em Sio Paulo no periodo
entre o segundo quartel do século XVIII e o advento das ferrovias em me-
ados do XIX, os muares serviram de base ndo apenas para a viabilizagao
das atividades produtivas do Centro-Oeste (Mato Grosso e Goias) e Su-
deste (Minas, Sao Paulo e Rio de Janeiro), mas também para a constituigao
e o desenvolvimento das por¢des meridionais do Brasil, particularmente
os estados do Parana e Rio Grande do Sul.

Vindas inicialmente dos criatérios do Império espanhol na Améri-
ca, em funcido do excedente de animais gerado pela decadéncia das minas
de prata de Potosi,* as mulas eram comercializadas com os portugueses
em troca de escravos africanos, utilizados para o fornecimento de mao-de-

-obra as estancias jesuiticas instaladas, especialmente, em territérios onde se

4 Atualmente, a antiga Potosi pertence a Bolivia. Numa jornada minima de um ano inteiro, a
“rota da prata” iniciava-se nas regides produtoras de muares (pradarias litorineas de Buenos
Aires, Santa Fé e Correntes); passava por Cérdoba para a cobranca dos tributos pelo Reino de
Castela, onde também os animais invernavam para, posteriormente, serem comercializados na
famosa feira de mulas. Em seguida, partia-se rumo as imediagGes de Salta (que também tinha
sua feira) para uma segunda invernada ndo inferior a seis meses e, finalmente, chegava-se em
Potosi no Alto Peru. Deste ponto, as tropas eram abastecidas e conduzidas até Porto Belo (hoje
territrio panamenho) para o embarque da prata em navios rumo a Espanha. Entretanto, antes
da chegada a esse porto as tropas passavam ainda por La Paz, Lima, Quito e Bogota.
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localizam as principais provincias da Argentina. A criacdo de mulas era a
atividade mais rentavel e, portanto, a mais importante para essas estancias
jesuiticas espanholas que, além do muar, criavam gado vacum e produziam
géneros agricolas, tecidos e artigos de couro.

Em contrapartida, até fins do século XVII nao havia criacdo de
mulas na América lusitana, fato que determinaria a pratica corrente do
contrabando entre os portugueses através de uma possessio do seu impé-
rio localizada em plena regido do Prata, a Col6nia de Sacramento. Fundada
em 1680, Sacramento, cidade situada a margem esquerda do Rio da Prata
(atualmente sob jutisdicdo do Uruguai), era um ponto estratégico para o
contrabando de minérios, escravos africanos e muares, como também para
a exportacio, no sentido das Minas Gerais, de couro de boi e carne.

Ao que tudo indica, a economia do muar na América foi uma inven-
¢do castelhana que surgiu como alternativa de transporte mais eficaz, em
substitui¢do aos guanacos e lhamas que nio resistiam por longos periodos
a dura tarefa de carregar os metais entre as escarpas e os vales montanho-
sos do Alto Peru. Essa preferéncia pelas mulas na realizagdo do transporte
de carga também se verifica no caso brasileiro quando se estuda o auge
das tropeadas que percorreram o Sul e o Sudeste do pais. A esse respeito,

Carlos Suprinyak ressalta que:

Embora a expansio da rede ferroviaria brasileira, ocorrida a partir
de meados do século XIX, tenha finalmente cerceado o desenvol-
vimento do negécio dos muares, impondo-lhe severo declinio com
a proximidade do fim do periodo imperial, durante o seu apogeu
atingiu propor¢Ges marcantes, a indicar quao notavel teria sido sua
relevancia economica. Desenvolvendo-se em linha com o cresci-
mento das produgdes de cana-de-agucar e, principalmente, café,
o comércio de bestas de carga oriundas do extremo sul atingiria o
apice nas décadas de 1850 ¢ 1860, sendo deslocado a partir de 1870
para uma posi¢io secunddria, associada ao transporte de carga a
pequenas distancias. Entretanto, enquanto funcionou propriamen-
te, pode-se seguramente atribuir-lhe a responsabilidade pela gera-
¢do de grandes volumes de rendas e riqueza, apropriadas por signi-
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ficativas parcelas das populages gatcha, paranaense e paulista.

A preferéncia pelas mulas em detrimento de outros animais, no
escoamento das produgdes da regido central em direcdo aos portos
de exportacio, explica-se, em grande medida, pela maior adapta-
bilidade deste animal as caracteristicas acidentadas do relevo da
regido. Tal aspecto, ao impedir a construcdo de estradas satisfa-
toriamente trafegdveis, inviabilizava a utilizagdo de carros de bois
como meio de transporte de cargas. As mulas, embora mais lentas,
mostravam-se mais resistentes do que as ragas de cavalos existentes
no Brasil, sendo capazes de transpor os obstaculos geograficos dos
percursos, mesmo quando carregadas com géneros (2000, p. 50).

Sendo um animal hibrido, resultado do cruzamento de espécies asi-
nina e eqiina, e, além disso, estéril, o que o torna um ativo ainda mais
valorizado devido a complexidade e aos altos custos de criagdo, a mula
tornou-se o principal meio de transporte de mercadorias no Brasil durante
mais de duzentos anos. Segundo a bibliografia especializada (v. ALMEI-
DA, 1968, cap. III; MOREIRA, 1975, p. 713 ¢ HAMEISTER, 2002, p.
109-133), a condugo da primeira tropa de mulas ficou a cargo do fidalgo
portugués Cristovao Pereira de Abreu que, em 1731, partiu da Colonia de
Sacramento com uma quantidade imprecisa de animais até atingir Soro-
caba, na Capitania de Sao Paulo, no decorrer de quase trés anos. Ao abrir
caminhos e construir uma série de pontes, Cristévio de Abreu teve que
fazer um enorme desvio pelo litoral platense para evitar possiveis comba-
tes com os soldados espanhdis e os indios das missdes jesuiticas.

Nio é ocioso chamar a aten¢do para a importancia histérica de
um fenoémeno tio plural quanto o tropeirismo. Muito mais que um ci-
clo econémico, tal fendmeno consiste num dos elementos ontologicos da
formagao sécio-cultural de parcela consideravel da populagiao do centro-
-sul do Brasil, apesar do tropeirismo também ter existido, porém com

caracteristicas distintas, no Nordeste,” especialmente na Bahia, ¢ até na

5 Na zona agucareira nordestina utilizava-se, com freqiéncia, o transporte fluvial (jangadas,
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Amazobnia, segundo Aluisio de Almeida (1968, p. 9). Nao obstante, seus
aspectos econoémicos também saltam aos olhos, visto que o ciclo do muar
era a principal atividade complementar aos outros ciclos econémicos: mi-
neradot, acucareiro e cafeciro.

Mais do que isso, a demanda por bestas para o transporte de géne-
ros alimenticios aumentou substancialmente a partir da transferéncia da
capital colonial da Bahia para o Rio de Janeiro em 1763, promovida pelo
entio Secretario de Estado do Reino de Portugal, Sebastido José de Carva-
lho e Melo (o Marqués de Pombal). Outro dado importante diz respeito a
abertura de novos e mais curtos trajetos entre as Minas Gerais e a nova ca-
pital da Colonia no correr da segunda década de oitocentos. Sdo exemplos
os caminhos financiados pelos préprios fazendeiros do sul de Minas como
a estrada do Comércio e da Policia e a estrada do Picu (cf. CUNHA, 2008).

Almeida comenta que nos primeiros recenseamentos oficiais, de
1770 e 1780, ja havia referéncias aos lotes de animais arreados que eram
transladados em dire¢do a Sdo Paulo e Rio de Janeiro para serem empre-
gados, principalmente, no transporte da producio agucareira (1968, p. 10).
Além do mais, o transporte e o comércio de muares e reses se constituiam
numa fonte de renda aprecidvel para o Erdrio Régio e para os chama-
dos arrematantes de contratos de impostos. Observamos, no entanto, que a

partir de 1826 a Junta da Fazenda da Provincia de Sdo Paulo passou a se

canoas ¢ barcagas) e o carro de boi. As distancias percorridas ndo eram tio longas como em
outras zonas produtoras, pois os engenhos se estabeleceram, em sua maioria, préximos aos rios
e a costa litoranea. O fato é que no Nordeste os animais cargueiros quase sempte eram proprie-
dade dos senhores de engenho, e ndo de tropeiros (responsaveis pelo comércio de transporte).
Nos seringais da Amazonia acontecia o mesmo. Todavia, com o propésito de abastecimento das
populagdes vinculadas a economia agucareira, desenvolveu-se nas planicies do médio e baixo
Sio Francisco o pastoreio bovino ao invés do muar, que estava muito mais desenvolvido nos
campos e campinas do Sul do Brasil. Portanto, sobre o tropeirismo no Nordeste, houve uma
prevaléncia das boiadas em detrimento das muladas que, por sua vez, tinham seus principais
mercados consumidores nas zonas mineradoras, acucareiras e cafeeiras do Sudeste e Centro-
Oeste do pais (cf. ELLIS JR., 1979).
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responsabilizar integralmente pela cobranca dos impostos sobre o trafego
de animais vindos do sul.

Antes de 1826 os arrematantes, ou também denominados contra-
tadores, costumavam acumular o valor excedente dos impostos arrecada-
dos em relacdo ao preco prefixado a ser pago a Junta da Fazenda Real.
Nesse sentido, aos contratadores da cobranca desses impostos convinha
acambarcar o maior nimero possivel de animais em transito, de modo a
evitar a0 maximo o extravio, pois assim aumentavam-se as chances de se
consubstanciar bons lucros. Ja ao cobrador, geralmente um empregado
de extrema confianca do contratador, também intetessava arrecadar em
excesso, haja vista que seu pagamento era feito sob a forma de comissao,
isto é, um percentual sobre o valor total arrecadado (cf. ALMEIDA, 1964-
65 ¢ PETRONE, 1976, p. 4 e p. 20-21).

E essa relacio entre a estrutura fiscal da administracio colonial e o
surgimento de uma patcela de paulistas abastados, fracdo da elite econo-
mica da época representada por esses arrematantes de contratos de impos-

tos, que sera discutida na préxima se¢io do capitulo.

Os caminhos, os registros de impostos
e a formagao da elite econdmica paulista

Ampla parcela da bibliografia destaca como uma das caracteristicas
peremptorias da formagao histérica do Brasil a existéncia de uma imbri-
cada relacdo entre o poder publico e os interesses privados dos grandes
produtores rurais. Como ocupante dos estratos mais altos da hierarquia
social, a classe latifundidria exercia o mando e o controle social e econo-
mico no interior das diversas vilas e capitanias da Colonia, incumbindo-se
das providéncias politico-administrativas que a vida local demandava.

O fato é que a esses senhores cabia a busca pelo enobrecimento

numa tentativa de construc¢ao e, ao passo das mudancas politicas e econo-
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micas, de permanente reconstrucio de sua propria condi¢io de fidalguia,
ja que a monarquia portuguesa nao convalidava seu estatuto aristocratico.
Na sociedade colonial, a reputagdo junto ao rei se fazia no apenas através
da representacdo do poder régio na ocupagio de cargos e oficios publicos
mas sobretudo pela participagdo na conquista e preservacio de novos tet-
ritérios (FRAGOSO, ALMEIDA e SAMPAIO, 2007, p. 22).

Para Carlos Bacellar, a conjuntura politica internacional de mea-
dos do século XVIII pressionou os lisboetas a adotarem uma estratégia
mais enérgica na defesa de seus territorios ultramarinos. Nesse contexto,
o acirramento dos conflitos com os castelhanos no extremo sul do Brasil
implicou numa redefini¢ao do papel da Capitania de Sao Paulo dentro do
plano de defesa do chamado Continente do Rio Grande de Sio Pedro do
Sul. O autor argumenta que interesses militares e econdmicos forjaram
a transformacdo da capitania paulista que, com sua autonomia adminis-
trativa readquirida em 1765, experimentou um espetacular crescimento
demografico e econémico em fungio, basicamente, da introdu¢ao gradual
da grande lavoura voltada para exportagao (1997, p. 26).

De fato, a efetiva conquista e ocupaciao das regides fronteiricas do
territério brasileiro, estimulada pela Coroa portuguesa, sé foi possivel a
partir da estruturacdo da economia colonial baseada na triade: latifindio,
monocultura e escravismo. Nelson Werneck Sodré pondera que a instala-
¢do dos primeiros engenhos de cana-de-agucar no Brasil deu-se de modo
eminentemente discriminador. O investimento inicial para a montagem
da empresa agricola nos tropicos exigia montantes expressivos que, neste
caso, selecionavam e privilegiavam aqueles que tinham cabedais suficientes
e estavam dispostos a correr o risco da empreitada (1987, p. 33).

Por outro lado, outros autores observam que quase sempre os ad-
venticios optavam primeiramente pelo comércio, por se tratar de uma ati-
vidade mais rentavel numa economia com caracteristicas eminentemente
mercantis, inclusive em zonas de fronteira agricola, para s6 num segundo

momento, apos se garantir certo acimulo dos lucros, investirem na aquisi-
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¢do de cativos e na producio de géneros da terra altamente valorizados no
mercado europeu (cf. FRAGOSO, 1998 e FARIA, 1988).

Diante esse contexto, o agucar foi o primeiro género de vulto pro-
duzido no Brasil destinado a exportacdo. Diferentemente do que ocor-
rera na produgdo dos centros agucareiros do Nordeste, em Sdo Paulo os
engenhos de acucar s6 se difundiram e passaram a assumir importancia
no comércio exportador apds a economia paulista ter sofrido os efeitos
dinamizadores causados pela atividade mineradora de Minas Gerais, Goias
e Mato Grosso.

Se a economia agucareira matizou decisivamente o modo de produ-
¢do colonial, marcado pelo carater hegemoénico de acumulacdo do capital
mercantil, a economia mineradora gerou conseqiiéncias mais expressivas
no mercado interno da Colonia, apesar de também ter-se perpetrado sob
os moldes da exploragdo colonial. Durante o século XVIII, a acumulagao
de capital em torno das minas de outro e diamante deu-se de varias formas
e nio apenas associada a extracdo de metais preciosos e a aproptiacio ex-
terna da renda por parte do Reino. Assim, a reprodugdo do capital deixava
de se processar de modo exclusivamente exdgeno ao permitir maior grau
de endogenia junto as atividades de abastecimento do mercado interno.

Mesmo ao nivel das exportacoes, é possivel perceber uma maior
diversificacdo da producio colonial, especialmente durante a fase de decli-
nio da atividade mineradora nas tltimas décadas dos setecentos. Este ¢ um
dos principais argumentos ventilados por Jobson Arruda num adensado
trabalho sobre o comércio colonial brasileiro. Ao fazer a critica em relacao
a no¢ao de “ciclos” econémicos, o autor defende a tese da diversificacio
da pauta de exportagdes sem, no entanto, deixar de frisar a importancia
do ouro para a economia colonial a0 mencionar que: “... representa poder
aquisitivo liquido e imediato, que tem o condao de inverter o mecanismo
de oferta e procura, na medida em que estimula a oferta de bens importa-

dos” (1980, p. 612).
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Arruda atribui essa diversificacio da producdo a ocorréncia, na
virada do século XVIII para o XIX, de um verdadeiro “renascimento
agricola” no Brasil Colonia (1980, p. 612). Neste periodo, devido a sua
localizagao, a Capitania de Sdo Paulo se transformara num expressivo en-
treposto comercial. Cidades como Jundiaf, Itu, Sorocaba, Guaratingueta,
Constituicdo (Piracicaba) etc., experimentaram um significativo cresci-
mento econémico e demografico ao se tornarem importantes fornecedo-
res de produtos, como agucar, viveres e muares, a2 economia mineradora
(cf. MELLO, 1985, p. 42-44).

Atrelado a essas transformacoes, destacam-se os lucros advindos
do comércio e conducio de gado, além dos ganhos provenientes da ar-
rematagdo dos direitos de impostos que incidiam sobre os diversos bens,
sejam os de consumo ou os de producio, como era o caso dos animais
cargueiros.

No entanto, a lucratividade dessas atividades comerciais e fiscais s
foi possivel gragas ao estabelecimento de uma substancial infra-estrutura
de transporte representada pelas sendas e caminhos abertos primeiro pe-
los indios, em seguida pelos sertanistas e somente mais tarde pelo Estado e
pela iniciativa de grandes comerciantes e fazendeiros avidos em melhorar
a distribuicdo no interior dos circuitos comerciais.

A proposito, a principal rota de abastecimento de animais do ex-
tremo sul do Brasil para Sdo Paulo, e muito provavelmente a mais antiga,
aberta durante o inicio da década de 1730, denominava-se “Caminho de
Viamio”. Desta cidade, em territério gatucho, os condutores das tropas
deixavam os Campos de Viamio para subirem a Serra Geral a partir da
atual cidade gatcha de Santo Antonio da Patrulha. O trajeto até Sdao Pau-
lo apresentava trechos acidentados e de dificil penetracio representados,
por exemplo, pelas matas fechadas e serranias de Santa Catarina, além de
trechos de mais facil acesso como os campos paranaenses, num percurso
que abrangia importantes cidades: Vacaria, Lajes, Rio Negro, Lapa, Ponta

Grossa, Itapetininga e Sorocaba.
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Suprinyak destaca que o aumento no volume das tropas, todavia, s6
ocorreu, em termos absolutos, apés a iniciativa de Jodo da Silva Machado
(bardo de Antonina) na abertura da Estrada da Mata, ligando Lajes a Rio
Negro (2006, p. 51-52). Sobre esta importante via de comunicagao, o Mi-
nistro dos Negoécios do Reino portugués no Brasil, Thomaz Antonio de

Villanova Portugal, assinalou em 1820 que:

Era de um grande interesse, o empreender-se a obra da Estrada
da Mata, que por distincia de 40 léguas embaraca a comunicagao
entre S. Paulo e a Capitania de S. Pedro do Rio Grande. Nao ha
outro caminho de comunicac¢io entre estas duas Provincias, e este
entre a Vila das Lages, e a de Castro esta tdo invadiavel, que as ma-
nadas que precisam atravessa-la, perdem ordinariamente metade
de seu nimero nesse caminho, e precisam passar um inverno na
Curitiba. Recomendou-se por isto ao governador Oyenhausen, o
principiar esta obra, fazendo-se metade da despesa pelos ofereci-
mentos de contribuicdo que ha muito ofereciam os tropeiros; e a
outra metade pela Fazenda Real, para se poder conseguir o fazer-se
efetivamente.

E foi-lhe tao bem incumbido o fazer abrir a estrada dos campos
da Curitiba para a Vila de Antonina; para o que se mandou mudar
o Registro de Morretes para Antonina... Estas obras porém pre-
cisardo dois anos para se concluirem; e serdo sem duvida de uma
grande vantagem para aquela Provincia, e para a Capital (Documen-
tos para a Histdria da Independéncia. v. 1, 1923, p. 161-162).

Contudo, em nossa pesquisa empitica encontramos um levanta-
mento elaborado quarenta e sete anos antes por ordem do governador-
geral da Capitania de Sdo Paulo a época, d. Luifs Antonio de Sousa Botelho
Mourio (o Morgado de Mateus), intitulado: “Itinerario da Cidade de Sio
Paulo para o Continente de Viamio feito por um pratico”. Segundo este
documento, os pontos balizadores do trajeto entre Sdo Paulo e o Conti-
nente do Sul eram Sorocaba, Itapetininga, Santana do Iapé dos Campos
(depois Castro), travessia do rio Iguacu, campos de Curitibanos, campos

de Lajes e, depois da travessia do rio Pelotas, chegava-se aos campos de
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Viamio pela travessia dos rios das Antas e das Camisas, num percurso
total de aproximadamente 300 léguas (ACU, v. 32. Oficios dos Governadores ¢
Capitaes Gerais da Capitania de Sdo Panlo. 1773, p. 133-147).

Maria Thereza Petrone esclarece que, de acordo com um mapa
feito por volta de 1793, o percurso até Lajes era muito semelhante ao
descrito pelo documento supradito de 1773. Entretanto, a partir desse
mesmo ponto, o referido mapa apresentava uma segunda via alternativa
em dire¢ao aos campos de Vacaria. Além disso, acrescenta-se, que nas pri-
meiras décadas do século XIX, muitas tropas preferiam atingir os campos
de Viamao pelo chamado “Caminho Novo da Vacaria” devido “a campa-
nha aberta e continuada planicie”, que facilitava a conducido das boiadas,
muladas e cavalgadas (Documentos Interessantes para a Histdria ¢ Costumes de
Sdo Panlo, 35, p. 65-68, apud PETRONE, 1976, p. 19).

Uma terceira rota alternativa, porém, surgiria somente durante a dé-
cada de 1840. Tratava-se da Estrada das Missoes ou de Palmas, na verdade,
um ramal do tradicional caminho do Viamao que dava acesso direto a re-
gido das antigas missOes jesuiticas, principal polo de criagdo de muares no
Rio Grande do Sul. Reduzindo consideravelmente o percurso das tropas e
constituido apenas por campos (diminuindo assim os riscos de extravio de
animais que se engolfavam nas matas ou nos despenhadeiros do sertao de
Lajes), esse ramal partia de Ponta Grossa, no antigo caminho, e percorria
cidades formadas ao longo do trajeto, como Palmeira, Belém de Guarapu-
ava e Palmas, até chegar a Santo Angelo das Missbes, no centro da regiao
missioneira (cf. Trindade, 1992, p. 35-37).

Com a melhora do acesso a essa regido, o pastoreio, a industria
do couro e as primeiras charqueadas se difundiram por todo o territério
rio-grandense. F nesse momento que as antigas estancias missionarias, de
carater coletivo e indigena, passam a dar lugar aos primeiros latifundios
agropecuarios. Este processo tomou vulto em funcio, principalmente, da

ampliacdo das concessoes reais de sesmarias a um grupo seleto de comet-
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ciantes e fazendeiros, grande parte paulistas, que adquiriram prestigio jun-
to a0 Reino. Muitos deles, por sinal, acabariam sendo condecorados pelos
feitos e servicos prestados ao poder régio durante o petiodo de conquistas
territoriais que definiram as fronteiras meridionais do Brasil. Ademais, a
atividade de domar animais xucros e confina-los para a reproducao, antes
praticada pelos indios das comunidades missioneiras através da pilhagem
e do contrabando, ficara a cargo desses primeiros latifundiarios.

A essa nova faceta da economia colonial, decorrente do incremento
do mercado interno que emetgira no correr dos setecentos e se consolida-
ra nos oitocentos, podemos associar o fato de que parcelas cada vez mais
expressivas do capital gerado nos ciclos endégenos passaram a ser inverti-
das na prépria Colonia. Este aspecto, sem davida alguma, contribuiu para
o surgimento de divergéncias entre a classe dominante reinol (agentes do
capital mercantil luso-brasileiro e representantes do Império portugués
na Colbnia) e a “nova” classe de comerciantes e latifundiarios de origem
nacional que, diga-se de passagem, vinculava-se, seja por lagos consangli-
neos, matrimoniais ou comerciais, com a categoria anteriof.

E importante ressaltarmos, mais uma vez, que foi devido 4 acumu-
lagao gerada com o comércio e condugio de gado e com a contratacdo de
direitos sobre os impostos que alguns mercadores se tornaram grandes
latifundiatios produtores de géneros agro-exportaveis.

Aliado a isso, a cultura politica que se enraizara no Brasil no perfodo
colonial, pautada no patriarcalismo e no clientelismo, decorreu, especial-
mente, da relacdo de dependéncia mutua constituida entre os objetivos do
Reino e a atuagao desse senhoril que, numa acep¢ao bem clara, compunha
a fracdo mais forte e, portanto, a mais estavel, da elite luso-brasileira na
passagem do século XVIII para o XIX. A longevidade da ascendéncia
familiar associada a sustentabilidade de seus representantes nos cargos
dirigentes, dentro e fora da administragdao publica, corrobora a perenida-

de do poder dessa elite responsavel, em grande medida, pela constituigao
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do projeto politico que deu origem ao Estado brasileiro. A esse respeito,
Maria Fernanda Martins, endossando as idéias de Nicholas Henshall, nos

indica a existéncia dessa dependéncia entre tal elite e o Reino portugués:

Em diversos sentidos, mesmo na Europa o sucesso da politica real
para a formagdo dos estados dependera grandemente da capacida-
de da monarquia em lidar e negociar com as elites tanto quanto,
em um processo de dupla dire¢ao, dos interesses e estratégias des-
ses grupos para se manterem proximos ao Estado em formacao.
Essa relacio se dava de diversas maneiras, incluindo a distribuicio
de titulos e honrarias, a concessao de privilégios, a representagao
nos conselhos e 6rgaos da administracao central e, principalmente
no inicio, a transferéncia dos mecanismos fiscais-burocraticos para
particulares, ou seja, uma certa privatizacdo de servicos na ausén-
cia de um aparelho burocratico capaz de dar conta das atividades
inerentes ao novo Estado centralizado, de forma que, “longe de ser
imposto de fora, o poder estatal era inseparavel da ordem social
em qualquer nivel e estava imbricado em uma complexa rede de
valores e relagoes sociais. Era o produto de um processo em duas
direcoes” (HENSHALL, 2000, p. 66, apud MARTINS, 2007, p.
422).

Este processo dicotomico identificado por Henshall nos revela a
complexidade das relacdes de poder tanto no que concerne as estraté-
gias e acOes engendradas pelas elites na busca de seus interesses materiais
como quanto a0 proprio dinamismo do jogo politico junto aos 6rgaos da
administracio central. A luz dessa complexidade surge um problema de
cunho hermenéutico de dificil solu¢do: a limitagao conceitual persistente
ainda hoje no campo da pesquisa social sobre a caracterizagio desses gru-
pos extremamente heterogéneos, dessas chamadas elites, que almejavam
ascender socialmente na passagem do século XVIII para o XIX.

Quem de fato pertencia a classe dos grandes latifundiarios? Quais
as origens desses agentes histéricos? Até que ponto e de que forma eles
participavam das questdes e decisdes governamentais? Quem os represen-

tava nas instancias administrativas do reino portugués no Brasil? E qual
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era exatamente a natureza dos negbcios desses fazendeiros, comerciantes,
tropeiros, empresarios, que, independentemente da designacao, buscavam
das mais variadas formas adquirir notoriedade politica e social?

Mais uma vez, é Arruda quem nos indica em seu texto “Explora-
¢do colonial e capital mercantil” um dos aspectos peculiares do capital
mercantil: sua incessante volubilidade. No intuito de aproveitar sempre
as oportunidades de concretizacio de bons lucros, o capital mercantil os-
cilava entre as varias opg¢des de negdcios de modo que seus detentores,
de acordo com as circunstancias, podiam ser armadores, financistas, se-
guradores, prestamistas, transportadores e até empresarios industriais ou
agricolas (2002, p. 220). Disto decorre a dificuldade de se caracterizar com
precisdo o petfil e o papel histérico de uma das fracoes da elite politico-
-econémica do periodo colonial que nos interessa mais prementemente:
a classe dos grandes produtores rurais de Sdo Paulo ou, simplesmente, a
classe latifundiaria paulista.

E razoavel pensarmos que tal dificuldade reside também no fato,
cuidadosamente apontado por Sheila Faria, da extrema mobilidade espa-
cial desses agentes econémicos no decorrer do perfodo colonial. Este as-
pecto torna ainda mais arduo o trabalho de rastreamento das atividades
econdmicas encabegadas pelas elites, além ¢é claro da presenca de lacunas
e imperfei¢bes de informacio encontradas em copiosos e variados docu-
mentos que, muitas vezes, apresentam dados esparsos e pouco confiaveis
(1988, p. 164-165).

De fato, um dos maiores arrematantes de impostos sobre o fluxo
de animais foi justamente o tio-avé homonimo de Antonio da Silva Prado,
o bardo de Iguape. Inclito empresario do periodo da independéncia no
Brasil, o coronel Anto6nio da Silva Prado (1788-1875) — o terceiro Antonio
Prado — tornou-se, além de fazendeiro, um grande comerciante de animais
de corte e de carga.

Em 17506, foi instituida pela Junta da Real Fazenda a cobranca do

“novo imposto” no Registro de Sorocaba, cujo produto destinava-se a
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reconstrucao da alfindega de Lisboa que havia sido destruida pelo abalo
sfsmico ocorrido em 1755. Além dos animais vindos do Sul, o imposto
incidia sobre a carne bovina, a aguardente do reino e da terra, o fumo,
entre outros géneros (cf. PETRONE, 1976, p. 124). Antonio Prado arre-
matou o contrato do dito imposto por um periodo de trés anos, de 1820
a 1822, pelo valor de 34:420$000, mais 8% de propina, ou seja, Prado e
seus socios tinham que empatar o equivalente a 37:173$000 para atender
as exigéncias legais do contrato. De acordo com Petrone, o rendimento
liquido do “novo imposto” sobre o fluxo de animais que transitaram por
Sorocaba durante o referido triénio, descontadas todas as despesas, tais
como as comissoes dos cobradores, alcou-se a 49,3% do montante total
arrecadado, o que denota uma matrgem de lucro consideravel dado o pa-
drio existente na antiga economia colonial, principalmente no que respei-
ta 2 Capitania de Sdo Paulo (1976, p. 137-138).

Do exposto, podemos inferir que o contratador, a exemplo de An-
tonio Prado, nio é sendo um arrendatario geral de impostos indiretos que
detém o monopdlio da cobranga de direitos sobre os bens, sejam eles
de produgdo (no caso das bestas) ou de consumo (no caso da carne, por
exemplo). Frédéric Mauro, num texto intitulado “O papel econémico do
fiscalismo no Brasil Colonial”, afirma que o aparelho fiscal do Império
portugués objetivava controlar e regularizar o comércio entre as capi-
tanias, franqueando aos contratadores, verdadeiros agentes privados da
burocracia real, a possibilidade de investir parte do excedente fruto dos
rendimentos fiscais em atividades com grandes possibilidades de rentabili-
dade: empreendimentos agricolas (como os engenhos agucareiros), trafico
de escravos e empresas de transporte (1969, p. 196).

Com base na Tabela 1, que representa a estrutura dos direitos a
serem pagos pelos condutores de gado que partiam da regido Sul em dire-
¢do as Minas Gerais ou ao Rio de Janeiro, passando por Sdo Paulo (mais

especificamente por Sorocaba), podemos entrever com mais acuidade a
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dimensao de tamanha fonte de riqueza pecuniaria representada por esses
registros de passagens de animais, simbolos altivos da administracdo pu-
blica do Perfodo Colonial.

Tabela 1. Tributos recolhidos nos registros
por tipo de animal (réis por cabeca)

Registro Besta Cavalo Rés

Viamio 1$000 1$000 -

Vacaria 1$000 1$000 -
Curitiba 2$500 2$000 $480
Sorocaba $320 $200 $100

Capivari de Minas Gerais* 5$400 4$200 -

Passagem dos rios Paraiba e Paraibuna $480 - -
Total 10$700 8%400 $580

Fonte: ACU. Vol. 32, 1772. Oficios dos Governadores ¢ Capities Gerais da Capitania de Sao
Panlo, p. 106.¥Dos valores totais pagos neste registro, 2$400 correspondem ao valor do subsidio
sobre cada cabega de besta, enquanto que sobre os cavalos o valor do subsidio era de 1$200.

Salta aos olhos o fardo representado pelos impostos sobre os ani-
mais, especialmente as bestas, para aqueles que concorriam em ir buscar as
manadas em Viamdo para, depois de alguns anos, tentarem comercializa-
las em Sorocaba. Observemos também que o 6nus tributario distorcia ir-
remediavelmente os pre¢os do gado, bem como os de outras mercadorias
que dependiam de transporte para serem vendidas principalmente no Rio
de Janeiro e em Minas Gerais. Holanda langa mio de certas representagdes
sociolégicas extremamente validas, referentes a atuacio desses mercado-

res de grosso trato no interior da incipiente economia interna:

Com as feiras de animais de Sorocaba, assinala-se, distintamen-
te, uma significativa etapa na evolugéo da economia e também da
sociedade paulista. Os grossos cabedais que nelas se apuram, ten-
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dem a suscitar uma nova mentalidade da populacio. O tropeiro é
o sucessor direto do sertanista e o precursor, em muitos pontos,
do grande fazendeiro. A transicio faz-se assim sem violéncia. O
espirito de aventura, que admite e quase exige a agressividade ou
mesmo a fraude, encaminha-se, aos poucos, para uma agiao mais
disciplinadora. A fascinagio dos riscos e da ousadia turbulenta
substitui-se 0 amor as iniciativas corajosas, mas que nem sempte
dio imediato proveito. O amor da pecinia sucede ao gosto da rapi-
na. Aqui, como nas mongées do Cuiabd, uma ambi¢do menos im-
paciente do que a do bandeirante ensina a medir, a calcular opor-
tunidades, a contar com danos e perdas. Em um empreendimento
muitas vezes aleatério, faz-se necessaria certa dose de previdéncia,
virtude eminentemente burguesa e popular. Tudo isso vai afetar di-
retamente uma sociedade ainda sujeita a habitos de vida patriarcais
e avessa no intimo a mercancia, tanto quanto as artes mecanicas.
Nao haverd aqui, entre parénteses, uma das explicacdes possiveis
para o fato de justamente Sao Paulo se ter adaptado, antes de ou-
tras regides brasileiras, a certos padrées do moderno capitalismo?
(1994, p. 132-133).

Eximir-nos-emos de tentar responder ao instigante questionamen-
to de Sérgio Buarque de Holanda (1994) para considerar apenas que foi
como conseqiéncia dos lucros gerados com o comércio e a condugao de
gado que as primeiras fortunas surgidas em Sdo Paulo formaram-se ao
redor, especialmente, da antiga comarca de Curitiba. Os ja citados bardes
de Iguape e Antonina, ao lado do bardo de Campos Gerais (Davi dos
Santos Pacheco), do bardo de Guaraina (Domingos Ferreira Pinto), do
bardo de Tibagi (José Caetano de Oliveira) e do visconde de Guarapuava
(Antonio de Sa Camargo), sdao alguns exemplos de grandes latifundiarios
que enriqueceram com o abastecimento de gado de corte e de carga aos
mals importantes centros consumidores.

Com efeito, e diante das dificuldades de se desvendar a origem da
primeira geracio de paulistas endinheirados, o propésito central deste ca-
pitulo foi de suscitar algumas reflexées no sentido de se buscar entender o

papel histérico exercido por essa elite agropecuaria ascendente que, com
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o passar do tempo, foi se enobrecendo através do recebimento de titulos
e honrarias reindis. Assim, torna-se necessario ndo somente investigar a
amplitude e a natureza de seus lagos comerciais, mas também as caracte-
risticas basicas das institui¢oes politicas desde o inicio do século XIX e dos
condicionantes do processo de Independéncia do Brasil. Aspectos que,
indubitavelmente, agiram como verdadeiros vetores na formacio da elite

paulista e do Estado nacional no Brasil.
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DOMINIOS DO CAFE:
FERROVIAS, EXPORTACAO E MERCADO INTERNO
EM SRO PAULO — 1888-1917

Pedro Geraldo Tosi
Rogério Naques Faleiros

Introducao

O paradigma interpretativo produzido nos anos noventa tem cha-
mado a ateng¢do para a importancia, sendo predomindncia, das atividades
voltadas a0 mercado interno para a formagdo econémica nacional. Os
trabalhos empreendidos por Joao Luiz Fragoso e Manolo Florentino,' ei-
vados de evidéncias empiricas, questionaram a partir do caso do Rio de
Janeiro entre fins do século XVIII e inicio do século XIX os modelos
interpretativos baseados nas no¢oes de Exclusivo Metropolitano e Antigo
Regime, que destacavam a predomindncia na realidade colonial (e poste-
riormente nacional) de toda uma estrutura voltada a produgio especializa-
da destinada unicamente a exportacao. No horizonte deste paradigma esta

a critica as analises pautadas no trindmio latifundio, escraviddo e monocul-

1 Sintese destes trabalhos encontra-se em Joao Luis Fragoso e Manolo Florentino. O arcaisno
como projeto: mercado atlantico, sociedade agraria e elite mercantil no Rio de Janeiro — 1790-1840.
Rio de Janeiro: Sette Letras, 1998. Cabe salientar que o comércio interno de abastecimento ja
era tema consagrado pela historiografia mesmo antes das abordagens acima citadas. Vejam-se os
trabalhos de Mafalda P. Zemella. O abastecimento da capitania das Minas Gerais no século X111, Sio
Paulo: USP/FFCL, 1951; Maria Yeda Linhares e Francisco C. T. da Silva. Histdria da agricnltura
brasileira. Sao Paulo: Brasiliense, 1980; Alcir Lenharo. As #ropas da moderagao: o abastecimento
da Corte na formacio politica do Brasil — 1808-1842. Rio de Janeiro: Secretaria Municipal de
Cultura, 1993 (a primeira edigao ¢é de 1979).
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tura, desvelando uma realidade econdmica e social mais complexa do que
supunha a nocio de capital residente.

Paulatinamente, direta ou indiretamente, esta visio tem inspirado
estudos sobre o complexo econdémico paulista, alids, a predominancia de
tal visao distancia-se cada vez mais da nogdo de complexo cafeeiro, de-
senvolvido no ambito da “Escola de Campinas®™. O estudo de realidades
especificas dentro da economia cafeeira tem sido a tonica dos novos estu-
dos sobre o café, elegendo-se um municipio, uma regido ou mesmo uma
estrada de ferro como objeto de analise. Assim, contribui-se cada vez mais
para o entendimento destas particularidades revelando avangos no que se
refere a temas como as relagoes de trabalho, a industrializagdo, as compa-
nhias ferroviarias e a urbanizacio, por exemplo.

Com a “descoberta” de novas fontes* e a utilizacio de novos mé-
todos de pesquisa temos avangado rapidamente no entendimento e na
tentativa de reconstituicao das varias condi¢bes vividas dentro da cafeicul-
tura paulista, porém, hoje, qual é a nossa capacidade de empreendermos
um esforgo de sintese? Em que ponto da interpretacdo é possivel articular
as novas informacSes desveladas pelos estudos atuais com a produgio

bibliografica dita “tradicional”? Vale dizer, em que ponto a produgio vol-

2 Neste sentido, considerar também os trabalhos de Stuart B. Schwartz. Segredos internos: enge-
nhos e escravos na sociedade colonial — 1550-1835. Sao Paulo: Companhia das Letras, 1988; ¢
de Luiz Felipe de Alencastro. O #rato dos viventes: formagio do Brasil no Atlantico Sul. Sdo Paulo:
Cia das Letras, 2000.

3 Referimo-nos aqui, evidentemente, ao texto de Wilson Cano: “Quando se tenta compreen-
der o processo dinamico de crescimento de uma economia, torna-se absolutamente necessatio
analisar que partes principais a compdem, como atua cada uma delas nesse processo de cres-
cimento, e que graus e tipo de inter-relacionamentos entre elas possibilitam o surgimento de
um conjunto econémico integrado. A esse conjunto de atividades sobre o qual atua um certo
nimero de variaveis independentes ou nio ao conjunto — creio que se lhe pode chamar de
‘complexo economico”. Cf: Raizes da concentracao industrial em Sao Paulo. 4. ed. Campinas: IE/
UNICAMP, 1998, p. 29.

4 Vide a utilizacdo de fontes até entio pouco exploradas como os inventérios, relatorios de
companbhias ferroviarias, relatos de viajantes e livros cartoriais.
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tada ao mercado interno, notadamente a pecuaria e a produc¢ao de géneros
alimenticios, se articula com a cafeicultura? Serd que ndo se articulam?
Qual a importancia da ferrovia na viabilizagdo e na diversificacdo da pro-
ducido paulista? Antes de arriscarmos algumas respostas, citemos alguns
estudos recentemente produzidos acerca da produ¢io de alimentos e da

cafeicultura paulista em suas multiplas perspectivas.
0 mosaico paulista

Virios estudos ressaltam a existéncia de uma produgao voltada ao
mercado interno no intetior paulista.” Exemplo disso sdo os trabalhos de
Rosane Messias e Lélio Oliveira. Messias, em estudo que versa sobre os
municipios de Araraquara e Sao Carlos, destaca que esta area — os Cam-
pos de Araraquara — diferentemente do que se imaginava, nao eram ape-
nas paragens e freguesias fragilmente erguidas longe dos mais antigos e
prosperos centros urbanos ou agrarios. Destinadas inicialmente a atender
viajantes e tropeiros, com uma populacio instavel e itinerante, dedicada ao
cultivo de rogas de subsisténcia e criacdo de gado, elas foram se transfor-
mando ao longo do século XIX e consolidando uma economia prépria,
como uma economia diversificada, préspera, com uma dindmica integrada
as necessidades do mercado interno.® O trabalho da autora se estende até

1888, nao abarcando o auge da cafeicultura nesta porgao territorial do

5 Nio necessariamente destacando uma produgio de alimentos destinada ao mercado interno,
pois ¢é temerdria a utilizagio do termo “mercado” em época tio remota, o trabalho de Sérgio
Buarque de Holanda destaca a existéncia de hdbitos e costumes que envolviam a plantagéo e o
fabrico da farinha de mandioca, do milho e do trigo, como também de outras culturas agricolas,
que remontam aos primoérdios da colonizagao de Piratininga. Cf: Caminbos e fronteiras. Sao Paulo:
Cia das Letras, 1994. Especialmente os capitulos da segunda parte (Técnicas Rurais). A primeira
edigao foi publicada em 1957.

6 Rosane Carvalho Messias. O cultivo de café nas bocas do sertao paulista: mercado interno e mio de
obra no periodo da transi¢io — 1830-1888. Sao Paulo: Unesp, 2003, p. 48. Grifos nossos.
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estado, porém, a partir da descri¢ao de uma propriedade agricola de 1915

7’ coexistiram com

podemos imaginar que estas atividades de “subsisténcia
a atividade cafeeira. A fazenda Atalaia, de propriedade de Herminia Ferraz
Borba é assim descrita no Album para o ano de 1915: “Tem a area de 600
alqueires, na quase totalidade de terras roxas, dos quais 240 plantados com
436.000 pés de café; 100 em pasto com 100 cabecas de gado bovino, 45
muares, 30 éguas, 06 cavalos e 01 jumento, 60 alqueires para plantagdo

de cereais e 200 para extracio de madeiras™

. Evidentemente uma parcela
da producio de cereais destinava-se ao consumo dos colonos, porém, ve-
remos adiante que estas producdes também entravam no “giro mercantil”,
muitas das quais embarcadas e desembarcadas nas estagdes ferroviarias.
O préprio municipio de Sio Catlos, eminente centro produtor
que apresentava uma das maiores médias de cafeeiros por propriedade
do intetior paulista (cerca de oitenta mil cafeeiros em 1920°), apresentava
destacada produgio de alimentos. Segundo a Estatistica Agricola do muni-
cipio de Sao Carlos do Pinhal, organizada pelo Clube da Lavoura em 1899,
colheram-se as seguintes quantidades: um milhdo e duzentas mil arrobas
de café, 450.000 alqueires (50 litros) de milho, 7.000 de arroz, 44.000 de
feijao, além de batata inglesa, batata doce, fumo e mandioca.'” A estatisti-

ca alerta que mesmo com esta produgdo de alimentos o municipio ainda

7 Nio concordamos com o termo “lavouras de subsisténcia”, pois nos da a falsa idéia de que
eram cultivadas unicamente para tal finalidade. O termo “producio mercantil de alimentos” nos
parece mais adequado, pois com o desenvolvimento do complexo econémico paulista (e mesmo
antes) estas atividades foram adquirindo um carater preponderantemente mercantil. Caio Prado
Jr. utiliza abertamente o termo “lavouras de subsisténcia” para se referir as demais culturas agti-
colas que néo aquelas destinadas a exportagio. Talvez daf derive o equivoco.

8 ARARAQUARA (Municipio). Album de Araraquara para o ano de 1915. Camara Municipal de
Araraquara, 1915, p. 167.

9 José Francisco de Camargo. Crescimento da populagdo no estado de Sao Paulo e seus aspectos econdmicos.
Sio Paulo: FIPE, 1981, p. 92. v. II e III.

10 Estatistica Agricola do municipio de Sao Carlos do Pinhal, organizada pelo Clube da Lavoura
em 1899. In: Oswaldo Mario Serra Truzzi. Fontes estatistico-nominativas da propriedade rural em Sao
Carlos: 1873-1940. Sao Carlos: Edufscar, 2004, p. 50.
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“importava”"!

arroz, toucinho, farinha de trigo, aguardente, actcar, carne
seca e bacalhau. Em Sao Carlos a cafeicultura ocupava uma area de 12.523
alqueires em 1905, enquanto a cultura do milho ocupava 9.252,5 alquei-
res e o feijao 4.061,25 alqueires, revelando certo grau de diversificaciao da
agricultura.

Dificilmente se encontraria na regido de Araraquara e Sao Catlos,
como em quase todo o intetior paulista,'? fazendas unicamente especiali-
zadas na produgdo de café. Nas fazendas de maior dimensao uma parte
das terras sempre era destinada a producido de “cereais”. La também, ao
lado dos terreiros, das tulhas e das casas de maquinas, avistavam-se mon-
jolos para pilar o milho, moinhos para a producéo de fuba, pilao para “so-
cat” o arroz, pastos patra as criacOes e carrogas para transportar toda esta
producio para as vendas, cidades e estagSes. Nos sitios e chicaras algumas
partes das terras, como também as proprias fileiras do cafezal, destinavam-
-se a0 plantio de outros géneros, tendendo esta faixa de propriedades mais
claramente a policultura, resguardando-se, evidentemente, a dominante
posicao da cafeicultura. O café e as outras culturas conviveram e se viabi-
lizaram mutuamente.

Lélio Oliveira, em estudo que versa sobre Franca, situada no extre-
mo nordeste do estado, destaca que a produgao de alimentos e a criagao
de animais, atividades pretéritas a cafeicultura, foram dinamizadas em fun-
¢do da aproximacdo dos trilhos da Companhia Mogiana de Estradas de

Ferro (doravante CMEF ou Mogiana), ampliando-se consideravelmente

11 Termo comumente utilizado no interior paulista a época, que nao se refere especificamente
20 comércio entre dois paises, mas também ao fluxo de entrada de produtos oriundos de outros
municipios.

12 Trabalhos como o de André Argolo Ferrdo (Arquitetura do café. Campinas: Editora da Uni-
camp; Sao Paulo: Imprensa Oficial do Estado de Sdo Paulo, 2004) para a regiao de Campinas,
o de Vladimir Benincasa (Ie/bas fazendas: arquitetura e cotidiano nos Campos de Araraquara —
1830-1930. Sao Paulo: Edufscar/Imprensa Oficial, 2003) para a regidao de Araraquara indicam
esta fusdo entre a arquitetura do café e elementos e construgbes proprias de outras atividades
agricolas e criatorias.
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as possibilidades de negocia¢io destes géneros e das reses criadas ou sim-

plesmente “engordadas’”’

na regido. O autor ressalta também o carater
“hibrido” de muitas das propriedades rurais ali sediadas, voltadas tanto
para a produgio dirigida a exportagdo quanto a producio dirigida ao mer-
cado interno. No inventario de Joaquim Garcia Lopes da Silva, eminente
produtor local, lista-se uma estrutura assim discriminada: “trés paidis, sen-
do um para chiqueiro, um rancho para porcos, dois monjolos, um monjolo
de fuba, uma cocheira com dependéncias, uma maquina de beneficiar café
e arroz, tulha para café e rancho para carros de boi. Na descri¢do dos
bens, encontrava-se também cem sacos de feijao (200$000), setenta carros
de milho (1:920$000), quinhentos sacos de arroz em casca (5:500$000),
quatro mil arrobas de café (20:000$000) e mais doze mil arrobas deste
mesmo produto (60:000$000) pendentes da safra passada.’ Assim como
nos casos acima citados, as sacas de café atingiam maior valor unitario e
absoluto, porém, o que buscamos salientar neste momento ¢ a existéncia

de uma produgio de alimentos em regides de cafeicultura.’

13 Os campos e pastos desta regiao sio assim descritos pelos “Questionarios sobre as condigbes
da agricultura dos 173 municipios do estado de Sio Paulo, realizado pelo Servigo de Inspecio e
defesa agricolas do Ministério da Agricultura, Industria e Comércio de 1913: ‘nos campos; ma-
cega, capim lanceta, etc; nos pastos: capim gordura roxo e Jaragud; ha campos ervados; é célebre
o capim gordura de Franca, cuja semente ¢ tao espalhada pelo Brasil, com tantas vantagens para
os agricultores, que muito o procuram”. Agradecemos a gentileza de Henry Marcelo Martins
Silva que nos proporcionou o contato com esta documentagao.

14 Lélio Luiz de Oliveira. Herangas guardadas e transicoes ponderadas: histéria econoémica do interior
paulista. Franca: UNESP-FHDSS; UNI-FACEE, 2006, p. 94.

15 Aparentemente, tais caracteristicas sdo perceptiveis nas demais areas de cafeicultura, como
podemos observar neste trecho extraido de Moénica Ribeiro de Oliveira: “A existéncia de lavou-
ras de alimentos no intetior de fazendas cafeeiras deve ser considerada um traco estrutural do
sistema agrario cafeicultor [...] a presenga destas lavouras implementava a capacidade reproduti-
va das fazendas que precisavam recorrer menos ao mercado para a satisfagdo das necessidades
de subsisténcia da unidade”. O estudo da autora trata de alguns municipios da zona da mata
mineira. Cf: Cafeicultura mineira: formacio e consolidacio — 1809-1870. In: IX SEMINARIO
SOBRE A ECONOMIA MINEIRA. A#nais... Ver também o estudo de Jodo Luis Fragoso sobre
um municipio fluminense. Sistemas agrdrios em Paraiba do Sul: 1850-1920. Um estudo de relagoes
ndo capitalistas de produgdo. Dissertagio de Mestrado. Rio de Janeiro: UFR], 1983.
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O estudo de Flavia Arlanch de Oliveira, que versa sobre Jat, destaca
a recorréncia, neste municipio, de caracteristicas muito proximas as acima
citadas: a auséncia de uma maior especializacio das unidades produto-
ras, producio voltada ao mercado interno que precede e posteriormente
convive com a cafeicultura, ¢ a manutencio das atividades criatérias (em
maior ou menor grau dependendo do local). Segundo a autora, verifica-
se com a aproximacao dos trilhos da Paulista (1887) a diminui¢do da area
destinada ao plantio de fumo e de cana-de- agucar (provavelmente por
conta da inviabilidade do plantio conjugado entre as ruas dos cafeeiros),
que paulatinamente foram substituidos pelo café, porém, destaca-se tam-
bém a manutencido e ampliagdo da producio de géneros que circulavam
prioritariamente nos mercados locais e extraordinariamente em mercados
mais distantes, tais como arroz, milho e feijao. Arlanch de Oliveira nota
que Jau apresentava uma destacada heterogeneidade fundiaria em fungao
da diversidade de tipos de solos que ali se encontravam. Nas por¢Ses com
predominancia da terra roxa estabeleceram-se as maiores fazendas, onde,
segundo a autora, “a racionalidade da organizacio do espaco produtivo

em termos capitalistas estava mais presente's”

. Ja nas paragens jauenses
com solos de pior qualidade predominavam as pequenas ¢ médias fazen-
das, mais diretamente propensas a policultura, mas onde também se cul-
tivava o café.

A partir de estudos que nio versam diretamente sobre a cafeicul-
tura mas que tratam de outras regiGes paulistas podemos imaginar um
carater econdmico semelhante aos citados. F o caso, por exemplo, dos
municipios que se ligavam indiretamente as feiras de muares de Sorocaba,
tais como Botucatu e Itapetininga, que foram aos poucos se destacando

na produgio de alimentos voltada ao mercado interno, prioritariamente ao

16 Flavia Arlanch de Oliveira. Faces da dominagio da terra: Jat 1850-1910. Marilia: UNESP; Sio
Paulo: FAPESP, 1999. p. 153.
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abastecimento das tropas — mas também destinada ao quadrilatero do agu-
car — como também se constituindo como interessante rota de desvio dos
impostos cobrados nas barreiras comerciais, contrabandeando as mulas
que vinham do Sul para Rio Claro e Franca, entrepostos situados a nor-
te.'” A recorréncia de pequenos plantéis de escravos, destacada por César
Mucio Silva, corrobora a hipétese de uma formagio econémica com pre-
domindncia de pequenas propriedades com baixo grau de especializagio
também ao sul do estado," definindo um tipo de sociedade e de atividade
econdmica com que a cafeicultura iria se defrontar futuramente, no final
do século XIX e inicio do século XX.

O estudo de Hilario Domingues Neto evidencia outro espago pau-
lista onde a produgio voltada ao mercado interno teve destaque. Trata-se
do trecho fluvial da Companhia Paulista de Estradas de Ferro e Navega¢ao
que operava no rio Mogi-Guagu, num percurso de duzentos quilémetros,
cortando Porto Ferreira, Santa Rita do Passa Quatro e estendendo-se ao
norte do estado, nas proximidades de Barretos. Domingues Neto destaca
que a economia que se desenvolvia no vale do Mogi-Guagu direcionava-se
mais diretamente para uma economia de abastecimento interno com base
na agricultura e na pecudria, uma vez que pelos seguidos anos de opera¢ao
do trecho fluvial (1890-1903) o trafego de outras mercadorias (inclusive o
sal) fora mais substancial do que o de café.”

O que se verifica na Provincia de Sdo Paulo em periodo precedente
a cafeicultura em grandes escalas é a convivéncia e interrelacio de diferen-

tes circuitos e producdes, formando um “mosaico” e um cenario marcado

17 Maria do Carmo S. DI Creddo. Terras ¢ indios no Vale do Paranapanema. Sao Paulo: Arte e Ci-
éncia, 2003, p. 59.

18 César Mucio Silva. Processos-crime: escravidio e violéncia em Botucatu. Sio Paulo: Alameda,
2004.

19 Hilario Domingues Neto. Singrando o Mogi-Guagn: um estudo sobre a formagio de um mer-
cado interno regional —1883-1903. Dissertagao de Mestrado. Araraquara: FCL-UNESP, 2001.
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pela diversidade. Casa Branca, por exemplo, fora destacada praca comer-
cial de escravos vindos de Minas Gerais, alocados prioritariamente nas
areas produtoras de agtcar de Campinas, Piracicaba, Porto Feliz e Itu, que
por sua vez demandavam parcela do comércio de muares provenientes do

sul e transacionados em Sorocaba,?

utilizados para transporte e tracio.
Franca® polatizava o comércio de sal no Centro-Oeste brasileiro e, em
sentido contrario, recebia e despachava boa parte do “gado em pé” vindo
de Goias e de Uberaba com destino ao Rio de Janeiro (capital), a cidade de
Sdo Paulo e a Campinas, pela antiga “estrada dos goiazes”. Barretos, ao norte
do estado, destacava-se nas atividades criatorias e de invernadas polari-
zando o comércio do gado proveniente do Taboado e do atual Tridngulo
Mineiro, cortando também os Campos de Araraquara. No extremo oeste,
nas regides posteriormente cortadas pelas estradas de ferro Sorocabana e
Noroeste do Brasil, verificava-se uma vida econdémica menos intensa, po-
rém ja tocada pelos negociantes, que se valiam do apresamento de indige-
nas utilizando o caminho das Mongbes. No Vale do Parafba paulista ja se
verificava uma maior especializacdo na produgio de café, capitaneada pelo
capital fluminense e ainda cultivado com mao-de-obra cativa, e a capital
do estado aos poucos ia se tornando uma espécie de pélo centripeto de
toda esta formac¢io econdémica, funcio que ocupard definitivamente com
o advento das ferrovias e da industrializacio.

E este o cenario econdmico com o qual os empreendimentos fer-
roviarios irdo se deparar no final do século XIX. Evidentemente, compa-
nhias como a CMEF, a Paulista e a Sorocabana tinham ciéncia de todo este

volume comercial, e tragaram planos para de alguma forma trazer para si

20 Ronaldo Marcos dos Santos. Resisténcia e superagio do escravismo na Provincia de Sao Panto: 1885-
1888. Sio Paulo: IPE/USP, 1980.

21 As feiras de Sorocaba também abasteciam o mercado mineiro, baiano e fluminense. Cf
Nanci Marti Chiovitti. Discursos do progresso: Sorocaba e o fim das feiras de muares. Campinas:
IFCH/UNICAMP, 2003.

22 Pedro Geraldo Tosi. Capitais no interior: Franca e a histéria da industria coureiro-calgadista —
1860-1945. Franca: FHDSS-UNESP, 2003, capitulo 01.
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os circuitos comerciais ja estabelecidos e que certamente seriam dinamiza-
dos pelos trilhos e pelo café. E certo que as potencialidades de tal ou qual
area para a cafeicultura (atividade mais rentavel) tinham forte peso na de-
cisao dos tracados, porém, os acionistas destas companhias desconheciam
os circuitos, rotas, produtos e caminhos ja estabelecidos? Cremos que nio.
Vejamos algumas evidéncias.

Em artigo que versa sobre a Companhia Paulista de Estradas de
Ferro e Navegacio, Perinelli Neto evidencia, a partir dos relatérios da Di-
retoria desta empresa, lavrados entre 1869 e 1909, alguns dos motivos que
levaram os trilhos em dire¢do ao norte do estado, especialmente a regiao
de Barretos. O autor demonstra que a Cia. Paulista objetivava “capturar”
parte do comércio de sal e de gado existente entre Goias, Minas Gerais,
Mato Grosso e Sdao Paulo, pois numa das referéncias aos relatorios, res-
salta o interesse da Paulista em drenar para si parcela consideravel das
rotas salineiras, viabilizando a navegacido fluvial do rio Mogi-Guacu (o
que ocotreu entre 1890 e 1903, conforme vimos antetiormente).” A Cia.
Paulista também planejava garantir sua atuag¢do no histérico comércio de
gado polarizado por Barretos, haja vista a exitosa influéncia que exerceu
sobre o governo paulista para a efetuacio de melhoramentos na estrada
que ligava o Porto do Taboado a Jaboticabal. O objetivo desta nova rota
era interromper o comércio de gado existente entre o atual Mato Grosso
do Sul e Uberaba, uma vez que de 14 os animais eram embarcados nas es-

.,

tacdes da CMEFE** Assim, além de se beneficiar de circuitos comerciais ja

23 “O ano de 1877 deixa um pouco mais claro o motivo de estender os trilhos até o referido vale
fluvial: tenciona-se estabelecer um servigo de transporte de sal no rio Mogi-Guagu, cujo custo
final desse produto em Uberaba seja menor do que aquele que ¢é carreado pelos carros de boi
vindos de Casa Branca, portanto, que o recolhem junto aos trilhos da Mogiana. Visando levar
esse intento até o fim é que ocorre o planejamento de se estender os trilhos até Pirassununga,
pois assim ficara o sal a distancia apenas de dezoito a vinte quilémetros de excelente caminho,
até Porto Ferreira”. Cf: Humberto Perinelli Neto. Era a Paulista uma ferrovia cata-café? Apon-
tamentos sobre o comércio de gado e as ferrovias em Sdo Paulo. Histdrica — Revista Eletronica do
Arguivo Piiblico do Estado de Sao Panlo, 1. 32, 2008, p. 04.

24 Trecho de uma Ata lavrada em 1895 revela esta inten¢do da Cia. Paulista: “Até o presente
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estabelecidos e cada vez mais promissores, a Cia. Paulista visava também
restringir as potencialidades de sua concorrente direta pelos mercados do
sertdo, a Cia. Mogiana.

A Cia. Mogiana, por sua vez, também tinha os seus projetos de ex-
tensdo da malha ferroviaria em direcdo a importantes centros comerciais
do sertao, visando atuar no comércio de sal, de gado e demais produgdes
que por ventura viessem a atingir um maior grau de desenvolvimento. Em
estudo que realizamos no passado, a partir de alguns trechos de relatorios
desta companhia publicados no jornal O Nono Districto, pudemos perceber
que a CMEF, ao definir o tragado da linha férrea, considerava os pélos dos
circuitos comerciais ja estabelecidos como pontos obrigatérios de passa-
gem, obedecendo, evidentemente, aos destinos estipulados nos contratos
de garantias de juros. Ndo é aqui necessario salientar que as novas zonas
promissoras para a cafeicultura, as disputas politicas locais, os obsticulos
geograficos e os nexos que envolviam a propria legitimaciao do Estado Na-
cional em distantes paragens (tributagdo) também pesavam neste calculo,
de modo que a CMEF, ao fim e ao cabo, por todos estes motivos, possuia
uma linha-tronco extremamente sinuosa e repleta de ramais e sub-ramais
entre Campinas-SP e Araguari-MG, seu ponto final, situada na divisa deste

estado com Goids® (ver mapa em anexo).

momento essa vasta regido, que tem por centro a povoacio de Sant’Anna do Paranahyba, em
falta de outra sahida tem exportado os productos de sua industria, que consiste principalmente
na criacao do gado vaccum, pela cidade de Uberaba, de onde sdo encaminhados para Sio Paulo,
ou para o centro de Minas. Basta, porém, langar um olhar para a carta geographica da Republica
para ver a imensa volta que ¢é preciso fazer para vir de Sant’Anna do Paranahyba [atual Para-
naiba-MS] a Uberaba, com destino aos centros povoados de Minas e Sdo Paulo, e desde entio
comprehender o consideravel encurtamento de distincia que havera com a ligagio directa de
Sant’Anna ou antes do porto do Taboado junto a confluéncia do rio Grande com o Paranahyba,
4 Villa de Jaboticabal, passando a Sdo José do Rio Preto”. (sic.) Cf: Relatério da Directoria da
Companhia Paulista para a sessdo de Assembléia Geral de 2 de abril de 1895. Arquivo Puablico
do Estado de Sio Paulo. In: Humberto Perinelli Neto. Op. Cit., p. 07-08.

25 Exemplo disso sao os apontamentos sobre a rota comercial do Barreirinho, que seria “cap-
turada” pela Cia. Mogiana caso se dirigisse a0 municipio de Sacramento-MG, como realmente
aconteceu: “O Sacramento, que fica ao norte de Franca, e muito a direita de Uberaba, e que é
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Na verdade, as aspira¢des da Companhia Mogiana iam muito além
do Triangulo Mineiro. Um projeto seriamente considerado pelos dirigen-
tes ¢ acionistas era a extensio dos trilhos até as margens do rio Araguaia,
no Porto de Santa Leopoldina, ponto no qual alcangaria a também alme-
jada companhia de navegagao fluvial que seria organizada pelo General
Couto de Magalhaes, conectando-se por esta forma “todo o sul do Im-

pétio com o Amazonas®”’

. Ha que se considerar que com o advento da
Republica os planos de integracdo nacional e a prépria capacidade politica
e economica dos dirigentes de estados menos desenvolvidos (como Goi-
as) foram seriamente restringidos, uma vez que a capacidade de oferecer
beneficios e garantias de juros aos investidores diminuiu em funcio da
reforma tributdria.?” Isso talvez ajude a explicar o fato de a Cia. Mogiana
nunca ter cumprido o seu “desiderato™”.

Paulo Roberto de Oliveira, em estudo que versa sobre as possibili-

dades e vicissitudes da integragao fluvial de Goias com o Para e da integra-

servido pelo porto do Barreirinho, nas proximidades do Jaguara, é hoje um dos mais importantes
centros do commercio do sertdo. Por aquella cidade passam actualmente mais de 60.000 saccos
de sal por anno, o mesmo que dizer duas tergas partes do sal que consome o centro, sem contar
outras mercadorias. Existem no Sacramento diversos estabelecimentos commerciaes, sendo um
dos mais importantes o de Simao Caleiro que vende para o centro, além de outros géneros, de
18 a 20 mil saccos de sal. Toda a parte de Minas que comprehende Araxa, Patrocinio, Patos,
Agua Suja, Carmo do Paranahyba, Bagagem, Sant’Anna, Brejo, Dores de Santa Juliana, Paracatu,
Formosa, etc. e Goyaz desde a capital, Santa Luzia, Bonfim, Meia-Ponte, Villa Bella, Santa Cruz,
Pouso Alto, Caldas, Rio Verde, Jaragua, Catalao, Vaivém, Coruba e outros, fazem quase todo o
seu abastecimento no Sacramento ou n’esta cidade pela via do Barreirinho”. (sic.). Cf: Jornal O
Nono Districto de 15 de julho de 1883. In: Pedro Geraldo Tosi e Rogério Naques Faleiros. Nas
Fronteiras do Capitalismo: a Mogiana e os (des)caminhos da expansio ferroviaria. Locus: Revista
de Histdria. Juiz de Fora, vol. 06, n.2, 2000, p. 122.

26 Pedro Geraldo Tosi e Rogério Naques Faleiros. Op. Cit,, p.114.

27 Segundo a Constitui¢io de 1891 os impostos advindos das importagGes pertenceriam a
Unido, ao passo que os impostos advindos das exportagbes pertenceriam aos Estados. Isto
criou uma marcada assimetria entre o poder econémico de governos estaduais mais diretamente
ligados a exportagio de algum produto e os demais. Haja vista, por exemplo, os recursos desti-
nados pelo estado de Sao Paulo para a atragio de mio de obra estrangeira, experiéncia que foi
muito mais timida nos demais estados da federacio.

28 Pedro Geraldo Tosi e Rogério Naques Faleiros. Op. Ciz., p. 126.
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¢io ferroviaria com Sdo Paulo (via CMEF) destaca que o fluxo de cargas
no ramal de Cataldo® foi considerado satisfatério no inicio do século XX,
pois o transporte de animais (“exportacio”) no trecho mineiro represen-
tava 24% do total da linha, e o de sal (“importacao”) representava 42% do
total. Isso, porém, nao fora suficiente para empolgar os acionistas a singrar
o rio Paranaiba rumo a Goias, e o ramal Catalao da CMEF nunca tocou o
municipio goiano que o batizara. O autor explica que a crise economica da
década de 1890 e o peso crescente dos empréstimos internacionais obs-
taram qualquer possibilidade de prolongamento »is a vis a diminuicdo da
receita desta companhia ferroviaria em func¢io do paulatino esgotamento
dos solos ocupados pela cafeicultura. Ha que se considerar também que
o trecho mineiro da CMEF fora sempre deficitario, o que desencorajava
a expansao dos trilhos rumo a Goias, regido economicamente semelhante
ao Triangulo Mineiro, ou seja, com predominancia das atividades criat6-
rias. Aventamos também a possibilidade de que os empréstimos interna-
cionais s6 seriam subscritos em Londres (principal praca crediticia) se a
CMEF anunciasse prolongamentos em dire¢ao a promissoras zonas cafe-
eiras, pois o0s riscos seriam menotres do que em eventuais incursdes rumo
a0 Brasil Central, revelando certa discricionariedade do capital financeiro
internacional sobre as companhias ferroviarias.

Preterindo Goias e os planos iniciais de prolongamento, a CMEF
optou por estender os seus trilhos pela zona cafeeira do sul de Minas
(Muzambinho, Guaxupé, Sdo Sebastidao do Parafso e demais municipios

circunvizinhos) face a decadéncia dos principais centros produtores de

29 Este ramal se estendia da divisa entre o estado de Sao Paulo com Minas Gerais, na estacdo
de Jaguard, até Araguari-MG, sendo composto pelas estagbes de Jaguara, Sacramento, Conquis-
ta, Guaxima. Engenheiro Lisboa, Paineiras, Gamma, Rodolpho Paixdo, Uberaba, Mangabeira,
Palestina, Burity, Irara, Sucupira, Uberabinha (atual Uberlandia), Sobradinho e Araguari. Neste
trecho da linha, o comércio de café e de cereais foi sempre pouco significativo. Cf: Paulo Rober-
to de Oliveira. Entre rios e trilhos: as possibilidades de integragdo econdmica de Goias na Primeira
Republica. Franca: FHDSS/UNESP, 2007, p. 59-63.
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café tributarios de sua linha (Ribeirdo Preto, Sdo Simdo, Cravinhos e Am-
paro) verificada a partir de 1913. Cabe lembrar que a Cia. Mogiana, em
funcio do “privilégio de zona”, nio tinha acesso as zonas cafeeiras do
oeste paulista, regido tributaria da Cia. Paulista,” da Estrada de Ferro So-
rocabana, da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e da Estrada de Ferro
Araraquatense, como também de estradas de ferro de menor dimensao
como a Douradense e a Estrada de Ferro de Morro Agudo.

Em que medida esta discussio a respeito dos prolongamentos fer-
roviarios se relaciona com nosso objeto de estudo? Ora, serd mera coin-
cidéncia o fato de o trecho nio cafeeiro da CMEF, no Triangulo Mineiro,
registrar seguidos déficits operacionais? Cremos que nao. Por qual motivo
esta companhia ferroviaria optou por desbravar as zonas mais propicias
a cafeicultura no sul de Minas Gerais a despeito do prolongamento rumo
a Goias? A resposta, como veremos, liga-se as especificidades da relagdao

entre a cafeicultura e as demais atividades agricolas e criatdrias.
Especializagao relativa ao nivel da produgao

Neste ponto da analise somos tributarios da no¢ao de “complexo
cafeeiro” desenvolvida no ambito da Escola de Campinas. Tal como trans-
crevemos em nota na introduc¢ao deste texto, a perspectiva de Cano visa
apreender a totalidade de uma formagdo econémica, langando luz sobre
os mecanismos ¢ inter-relacdes estabelecidas no processo de acumulagio
de capitais. Parte da idéia de que a economia paulista operava, a partir de
18806, na base de relacGes capitalistas de produgio, aspecto qualitativamen-

te diferenciado em relagdo as formacSes econémicas pretéritas, tais como

30 Interessante notar que a Cia. Paulista, a despeito da pujante pecudria de Barretos, de Mato
Grosso e dos projetos iniciais de seus acionistas, também dirigiu seus esfor¢os para estender
seus tentdculos as regides cafeeiras além de Jau, tais como Presidente Alves, Lengdis Paulista,
Garga e Marilia, em trecho conhecido como “Alta Paulista”.
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a cana-de-agucar no Notrdeste e a mineracao no interior da América Portu-
guesa. Ainda segundo Cano, esta caracteristica possibilitou o adensamento
do mercado e uma pujante produgio de alimentos, inicialmente subsidiaria
da producio cafeeira, pois que eram praticadas em conjunto, aspecto tipi-
co das relagbes de colonato. Segundo o autor, “tomando-se como indice
100 a producdo média de 1901-06, os principais produtos evoluiram, no
periodo 1925-30, da seguinte forma: agicar 338, feijio 331, milho 215,
arroz 689, algodio 509 e café 192°". No mesmo periodo a populagio do
estado de Sao Paulo duplicou, aumentando sobretudo nas grandes cidades
e impondo demandas cada vez maiores 4 producdo de alimentos, que,
apesar de crescente, ainda nao atingira a auto-suficiéncia.

Os dados acima expostos denotam a existéncia de um intenso fluxo
de mercadorias agricolas (exclusive café) no espaco interno do estado de
Sao Paulo, e a formagido de uma oferta continua e crescente fora, segundo
o autor, um dos pré-requisitos para a industrializacio paulista. Concorda-
mos com tal assertiva, porém, pensamos ser necessaria uma melhor qua-
lificagdo de como funcionava a produgio mercantil de alimentos nas regi-
oes ocupadas pela cafeicultura. O ponto de partida deve ser a percepgao
das relacSes de produgao mais imediatas deste complexo econémico: as
relagoes de trabalho travadas no campo entre fazendeiros e trabalhadores
(genericamente chamados de colonos). Ao lavrarem escrituras de forma-
¢io e trato de cafeeiros definiam-se exatamente quantos cafeeiros seriam
formados e/ou tratados como também os espacos disponiveis ao plantio
das demais culturas, fazendo-se necessirio, evidentemente, a existéncia de
uma fronteira agricola em expansio. Nestes termos, a expansao da ativi-
dade nuclear (cafeicultura) corresponde um crescimento consideravel dos

demais plantios, sendo as fazendas de café um espago de recorréncia da

31 Wilson Cano. Radzes da concentragio industrial em Sio Panlo. 4. ed. Campinas: IE/Unicamp, 1998,
p.75.
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policultura, tendéncia mais nitida nas unidades produtoras de pequeno e
médio porte (referimo-nos aqui as que possuiam menos de 50.000 cafe-
eiros).

A despeito de literatura que aponta a ascensao social de colonos
mediante a livte comercializagio dos alimentos produzidos,” Faleiros®
desenvolve o argumento de que parcela significativa destas producSes de
arroz, milho, feijao, mamonas e batatas eram concentradas pelos fazendei-
ros, pois estes, ao definirem os termos de contrato, estabeleciam cldusulas
de preferéncia de venda (muitas vezes abaixo dos precos de mercado) e
taxavam sobremaneira estas atividades, notadamente no transporte e be-
neficiamento, de modo que a pulverizada produ¢iao dos colonos do café,
ao final do ano agricola, encontrava-se em grandes quantidades nas maos
dos fazendeiros. Outro mecanismo bastante difundido e que agia no mes-
mo sentido eram as ‘“Vendas” das fazendas, locais nos quais, mediante
a entrega de parte da producdo de alimentos, os colonos adquitiam os
bens necessarios para a sua vida. Os adiantamentos e empréstimos liquida-
dos com alqueires de arroz e milho também agiam no mesmo sentido, de
modo que setia incorreto pensar que estes trabalhadores eram livres para
negociar seu produto.

E certo que estas culturas tinham autonomia muito relativa, con-
forme assinalou Wilson Cano,” porém garantiam certo retorno aos fazen-
deiros, principalmente se considerarmos um cenario de rapida e intensa

industrializacdo e correlata urbanizacio, criando-se um mercado de maior

32 Em especial o trabalho de Thomas Holloway. Inzigrantes para o café: café e sociedade em Sio
Paulo 1886-1934. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1984.

33 Rogério Naques Faleiros. Fronteiras do café: fazendeiros e “colonos” no interior paulista. Tese
de doutoramento. Campinas: IE/UNICAMP, 2007.

34 “O desenvolvimento e a diversificagio da agricultura paulista (exclusive café) estd intimamen-
te vinculado ao processo de desenvolvimento da cafeicultura, que se expandiu ao consolidar o
sistema de colonato. [...] Essa agricultura era totalmente dependente da atividade nuclear, o café,
e, portanto, tinha autonomia muito relativa”. Cf: Wilson Cano. Op. Cit, p. 71-2.
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dimensao. Niao negamos a centralidade do café no processo de acumu-
lagdo, porém consideramos que, para o fazendeiro, atuar no mercado de
alimentos era uma estratégia interessante, e, por isso, operacionalizaram
uma série de estreitamentos de mercado aos seus subordinados na fazen-
da, sendo o nexo perceptivel a partir das escrituras de formacio e trato de
cafeeiros, pesquisadas por Faleiros. O ponto € que existia uma hierarquia
de rentabilidades capitaneada pelo café, sobretudo pelo fato de que gera-
va divisas, o que ndo significa dizer que as demais atividades nio tinham
importancia. Assim, a dualidade mercado interno/externo parece se des-
fazer, sucumbindo a prépria légica dos negdcios. Talvez ndo fizesse tanta
diferenca ao fazendeiro o fato de seus rendimentos estarem vinculados ao
consumo de café na Franca ou ao consumo de arroz na metrépole paulis-
tana, conquanto que se realizasse o valor.

Este argumento talvez explique por que as Companhias Mogiana
e Paulista, num determinado momento de suas trajetdrias, optaram por
estender seus tentaculos as areas com potencialidade para a produgido de
café, e ndo as paragens mais distantes de Goias e Mato Grosso. Estas
companbhias, respectivamente, expandiram-se para o sul de Minas Gerais
e para o oeste paulista (ramal da Alta Paulista), em detrimento dos planos
de expansio citados anteriormente. A questdo é: sem uma atividade de alta
lucratividade em termos de pregos internos, nos moldes de uma economia
agroexportadora, nio se verifica um processo mais amplo de diversifica-
¢do e dinamizacdo que seria atrativo (pré-condi¢do) para investimentos de
grande escala, tal como as ferrovias. Talvez por isso o Brasil tenha, até os
dias atuais, problemas com a integracio do mercado nacional® e, conse-
quentemente, disparidades regionais crescentes.

Do ponto de vista do mercado interno para a producao de alimen-

tos, ha que se destacar a importancia da cidade de Sdo Paulo para a efeti-

35 Neste ponto, ver Jodo Antonio de Paula. O mercado e o mercado interno no Brasil: conceito
e histéria. Histdria Econdmica & Historia de Empresas. v. 1, 2002, p. 07-39.
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vagdo dos circuitos. Nos “‘Questiondrios sobre as condigoes da agricnltnra dos 173
municipios do estado de Sao Paulo”, realizados pelo Servico de Inspecao e de-
fesa agricolas do Ministério da Agricultura, Induistria e Comércio de 1913,
a capital, no quesito exporta¢io/importa¢io,” é assim descrita: “Importa
cereais, géneros de primeira necessidade, matéria-prima para as construgoes, fabricas,
ete. Excporta produtos manufaturados, tecidos, ete™™’. Ainda sobre as importacoes,
os questionarios revelam que os cereais consumidos em Sdo Paulo eram
quase todos produzidos no interior e em parte nos municipios vizinhos
de Cotia, Guarulhos, Itapecerica e Santo Amaro. Nestes termos, tal cir-
cuito comercial denota uma divisdo do trabalho onde os municipios do
interior se especializaram, no ambito do mercado interno, na produgio
de alimentos, cereais por suposto, e a capital se especializou na produgao
de bens de consumo industrializados e materiais de construcio, tais como
as ceramicas produzidas nas argilosas margens dos rios Tieté e Pinheiros.
Evidentemente, se trouxermos 4 baila o conceito cepalino de deterioragao
dos termos de troca, verifica-se, a partir deste circuito — desta divisao do
trabalho — uma concentracio de renda na capital, construida sobre uma
especializacio relativa ao nivel da produgao.

Fernand Braudel ilumina esta questdo ao definir os espagos das eco-

nomias-mundo.”® Segundo o autot, as economias-mundo tém um limite,

36 Cabe lembrar que os termos exportagio e importagdo nio se referiam exclusivamente ao
comércio entre diferentes paises, mas designavam quaisquer tipos de entradas e saidas ao nivel
municipal.

37 Verificava-se na capital paulista desenvolvida cultura de hortalicas e verduras nas regides de
Santana, Tremembé, Carandiru, Perdizes, Agua Branca, Cambuci, Ipiranga, Mooca, Cantareira,
Avenida Paulista e Vila Americana. Estas produg¢oes, segundo os questionarios, eram destinadas
20 consumo dos préprios habitantes da metrépole. Cf: Questionarios sobre as condi¢des da
agricultura dos 173 municipios do estado de Sao Paulo. Op. Ciz, p. 448. Destacavam-se as pro-
dugbes de abdbora italiana, alface, tomate, chicéria, pepino, cebola, couve, repolho, pimentio,
alcachofra e nabo.

38 “A economia-mundo envolve apenas um fragmento do universo, um pedago do planeta
economicamente autbnomo, capaz, no essencial, de bastar a si préprio e ao qual suas ligagoes
e trocas internas conferem certa unidade organica”. Cf: Fernand Braudel. Civilizacao material,
economia e capitalismo: séculos XV-XVIII. O Tempo do Mundo. Sio Paulo: Martins Fontes, 1996,
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um centro e sdo hierarquizadas. “Elas tém limites e a linha que as contor-
na conferem-lhe um sentido, tal como as margens explicam o mar”™. A
economia-mundo implica em um centro em beneficio de uma cidade e de
um capitalismo ja dominante, seja qual for a sua forma; e sao hierarquizadas,
sendo esse espago a soma de economias particulares, umas pobres, outras
modestas, sendo a unica relativamente tica no seu centro. Dai resultam
desigualdades, diferencas de voltagem, através das quais fica assegurado o
funcionamento do conjunto.

Podemos pensar, a partir destas defini¢oes, que as regides além de
Araguari-MG (no caso da Mogiana) e além de Barretos (no caso da Pau-
lista) estavam fora dos limites das trocas, ou eram superficialmente toca-
das por elas, verificando-se, a partir dai, baixo grau de integragdo com o
centro e o recorrente atraso. A capital paulista, como vimos, exercia papel
central, constituindo um conjunto de multiplas coeréncias, pois as diversas
zonas de uma economia-mundo estdo sempre voltadas para um mesmo
ponto, o centro, lugar de eleicio da acumulagdo e onde se verifica mais
claramente um processo de centralizagdo e concentragao da riqueza. Isso
ndo implica dizer, ainda com Braudel, que nio se verifique em algumas
cidades do interior paulista um processo de especializacio restrito a esfera
da produgio agricola. “Cidades-etapa rodeiam o pélo a maior ou menor
distancia — mais respeitosamente ou menos -, associadas ou cumplices,
mais freqiientemente ainda sujeitas ao seu papel secundario. Sua atividade
ajusta-se a da metrépole: montam guarda ao seu redor, remetem para ela
o fluxo dos negbcios, redistribuem ou encaminham os bens que ela lhes
confia, agarram-se ao crédito ou submetem-se a ele. [..] As metrépoles

apresentam-se com um séquito, uma comitiva [...] um arquipélago de cida-

p. 12. No caso de economias agro-exportadoras, ha que se considerar que se ligam a conjuntos
maiores via comércio e crédito.
39 Fernand Braudel. Op. Cit., p.16.
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des, e a expressio da a imagem”*. Campinas, Ribeirao Preto, Sao Catlos,
Sao José do Rio Preto, Sorocaba, Piracicaba, Marflia, Franca, Presidente
Prudente e Bauru compdem este arquipélago de cidades-etapa, especiali-
zando-se em algumas atividades produtivas necessarias para o funciona-
mento desde complexo econoémico (bens de consumo), como também,
em ambito regional, na atividade crediticia, comercial e de investimentos
nas fronteiras de expansio da cafeicultura.”! Porém, o centro comanda.
E o faz porque exerce a lideranga sobre as atividades de exportacdo do
café no setor financeiro e atinge alto grau de especializacio para as téc-
nicas disponiveis (industrializacdao). As demais regiGes deste complexo
econdmico se especializam mais claramente na producio agricola voltada
a exportacdo e diversificacio no que se refere a producio mercantil de
alimentos (ou especializagdo relativa ao nivel da produ¢ao), sem, contudo,
atingir os mesmos patamares do centro. Tal diferenciagio, que engendra o
reforco das hierarquias, se explica pela especializaciao absoluta ao nivel do

crédito e da circulagio (transportes).

Especializagao absoluta ao nivel do crédito
e da arculagao (transportes)

Sobre uma producio e comércio marcadamente diversificados
construiu-se toda uma estrutura caracterizada por uma especializacdo ab-
soluta no que se refere as formas de crédito agricola e aos transportes.
Nestes pontos da cadeia produtiva se percebe nitidamente o papel central
da cafeicultura na economia paulista de entdo. Desde os primérdios da
produgio de café, passando pelo crédito pessoal (hipotecario), a figura do

Comissario ganha destaque como o principal emulador dos investimentos.

40 Fernand Braudel. Op. Cit, p.20.
41 Cf: Rogério Naques Faleiros. Op. Cit., p. 428-30.
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Sem o crédito dificilmente poderfamos imaginar a instalagdo desta ativi-
dade econdmica no Vale do Parafba fluminense e paulista, como também
ndo poderfamos explicar a expansio desta atividade para o oeste paulista.
Quando se observam diferentes faixas de prestamistas, tanto de comis-
sarios de grosso calibre quanto de financistas locais (designados como
capitalistas), verifica-se que a maior parte de seus recursos era destinada
a cafeicultura e as atividades correlatas, ndo apenas ao financiamento dos
plantios, mas sazonalmente aos adiantamentos necessarios para a efetiva-
¢do das colheitas, para a aquisi¢do de produtos citadinos, de insumos e de
magquinario. A importancia do crédito é ainda mais central neste complexo
econdmico se pensarmos que o cafeeiro produz frutos somente a partir
do quarto ano, e, ainda assim, registra-se nos anos iniciais uma baixa pro-
dutividade.

Exemplo desta modalidade de crédito sao as escrituras de compra
e venda de café, pesquisadas por Faleiros (2007), aonde se tinha, de fato,
uma escritura de empréstimo. Mediante os adiantamentos feitos pelos
prestamistas, os fazendeiros se comprometiam a entregar sua produgio,
como se a empenhassem como garantia ao dinheiro sacado, apresentando
aos representantes dos credores (ou aos préprios) os conhecimentos de
embarque fornecidos pelas ferrovias. Assim, nestes termos, os homens do
crédito iam envolvendo e dominando toda a produgio cafeeira, tendéncia
que recrudesce a partir de 1906, momento no qual se verifica uma maior
presenca das Casas Comerciais internacionais na cadeia do crédito. Ha que
se considerar também que a classificacio dos grios era feita em Santos,
de modo que os produtores nio tinham nenhum poder para determinar
a qualidade dos grios embarcados no interior, abrindo espago para uma
negociacdo amplamente favoravel aos prestamistas-comerciantes, em ge-

ral, representantes do grande capital cafeeiro.*” Em escalas mais modestas,

42 Ver Renato M. Perissinotto. Classes dominantes e hegemonia na Repiiblica Velba. Campinas: Editora
da Unicamp, 1994.
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tratando agora dos “capitalistas” locais e do crédito direcionado a pequena
cafeicultura, o que se verifica ¢ um processo de exploragio ainda mais in-
tenso, pois os prestamistas, em funcio das pequenas garantias hipotecarias
ofertadas por este perfil de proprietatios, praticam taxas de juros ainda
mais altas, principalmente em momentos de politica econémica contra-
cionista.”

Os “capitalistas” locais, comissarios e Casas Comerciais internacio-
nais, por sua vez, tornavam-se também reféns das estreitas possibilidades
existentes para a valorizacdao de seu capital. Em quais atividades investi-
riam senio na cafeicultura, nas ferrovias (cujas receitas estavam direta-
mente ligadas a esta atividade, como veremos), na dfvida publica (atrelada
a “sadde financeira do pafs, também diretamente ligada ao café) ou na
industria (como mercado, no limite, era criado pela atividade cafeeira)? As-
sim, nestes termos, o que se percebe a época é uma especializa¢ao absoluta
do ponto de vista do crédito, que, na sua quase totalidade, notadamente no
interior, era drenado para a cafeicultura. Por isso ¢ dificil imaginar um flu-
x0 crescente e continuo de crédito disponivel especificamente a produ¢ao
de cereais, 2 pecuaria e 4 propria industria nascente. E justamente neste
ponto que se manifesta de forma mais evidente a mazela de uma formacio
economica de perfil agroexportador: o crédito da sociedade é na sua quase
totalidade invertido na atividade que gera divisas.

Neste quadro, seria também dificil imaginar que os empreendi-
mentos ferroviarios se organizassem de outra forma sendo em funcio da
atividade nuclear deste complexo econdémico. Analisemos agora mais de-
tidamente o caso da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, iniciando
pela composicio do frete. Flavio Saes aponta que existiam diferengas ta-
rifarias para as diversas mercadorias, sendo que a tarifa do café ascende a

mais do que o dobro do que as das outras mercadorias importantes para

43 Nio ¢ aqui a ocasido de uma maior discussao a respeito do crédito a pequena cafeicultura.
Sobre este tema ver Pedro Geraldo Tosi, Rogério Naques Faleiros, Rodrigo da Silva Teodoro.
Crédito e pequena cafeicultura no Oeste Paulista — Franca: 1890-1914. Revista Brasileira de Econo-
mia, vol. 61, p. 01-22, 2007.
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as estradas de ferro. “Por exemplo, em 1874, o café paga 206 réis por
tonelada-quilémetro de transporte, ao passo que os géneros alimenticios
(n3o destinados a exportagao) pagam apenas 100 réis. Este diferencial se
mantém no tempo, uma vez que em 1936 o café paga no maximo 480 réis
por tonelada-quilémetro e os géneros alimenticios no maximo 290 réis.
Assim, portanto, o retorno por servigos semelhantes se modificava muito
conforme prevalecesse um ou outro tipo de mercadoria.*

A partir deste ponto o autor explica o declinio da rentabilidade das
ferrovias, uma vez que a diversificacdo da producio paulista e de seu im-
pacto na composicio dos fretes, percebe-se a pratica de tarifas reduzidas,
implicando em menor receita quando o café tem menor participagao no
total, tendéncia clara com o passar dos anos, sobretudo quando as estradas
de ferro deixam de incorporar novas zonas a producao cafeeira, verifican-
do-se, assim, em funcio do desgaste das zonas produtoras, queda da par-
ticipacao do café na receita total.* “As mercadotias que vém substituir o
café levam a mesma ou maior despesa (se a especializacio for menor) com
receita menor do que a do café. Desse modo, o menor percentual de café

(mesmo que se mantenha ou eleve o valor absoluto de café transportado),

44 Flavio Azevedo Marques de Saes. As ferrovias em Sio Paulo 1870-1940. Sio Paulo: Hucitec,
1981, p. 121. O autor, a pagina 124, apresenta-nos o seguinte quadro a respeito da evolugao
tarifaria (1874=100,00):

Tarifas para o transporte 1874 1900 1936
Café 100,00 139,80 223,40

Géneros Alimenticios 100,00 75,00 140,00
Animais 100,00 152,72 254,54
Madeiras 100,00 140,00 291,66
Variagio de Taxa de cambio 100,00 272,04 627,95

Embora os itens “animais” e “madeiras” apresentem uma maior evolugao tarifaria, esta nao fora
suficiente para ultrapassar o custo de frete do café em termos de toneladas por quilémetro. Em
1936 o custo de transporte de animais era de 140 réis por tonelada-quilémetro, e o de madeiras
erade 151. O custo de transporte do café era de 392 t/k. Dados da CMEE

45 O autor considera também o peso crescente do endividamento internacional, que compro-
metia parcela significativa da receita das companhias ferroviarias, como também o reajuste das
tarifas, que ndo acompanhou a desvalorizagio cambial.
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7. 'Tal aspecto denuncia uma

provoca o aumento do coeficiente de trifego
especializacdo absoluta no que se refere ao transporte ferroviario e da
principal forma de circulagdo de mercadorias: as estradas de ferro.

Vejamos agora como esta caracteristica se manifestou na receita da
CMEF entre 1888 e 1917. A partir da consulta aos Relatérios da Diretoria
desta companbhia ferroviaria, especificamente ao que se refere ao volume
de trafego de passageiros e cargas, sistematizamos algumas informagdes e
desenvolvemos os graficos e tabelas que se seguem.

No que se refere as toneladas transportadas pela Mogiana, percebe-
se no periodo em tela uma quantidade crescente, o que indica, evidente-
mente, a dinamizagao e o crescimento do complexo cafeeiro, que se traduz
notadamente nas quantidades de café, de cereais, de materiais de constru-

¢do e de animais embarcados nas estacdes da CMEF:

Grafico |
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Fonte: Relatorios da CMEF entre 1888-1917.

46 Flavio Azevedo Marques de Saes. Op. Cir,, p.147. Coeficiente de trafego se refere a razdo
entre despesas e a receita derivadas exclusivamente das operages de transporte. Assim, a um
maior coeficiente de trafego, corresponde uma menor rentabilidade. No qiiinqiiénio 1876-80 o
coeficiente de trafego da CMEF era de 55,488, ¢ entre 1936-40 era de 79,826.
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Verificamos as curvas da quantidade total de toneladas transporta-
das pela CMEF, da quantidade de café e da quantidade de cereais embarca-
das entre 1888 e 1917. Estas curvas revelam uma diversificacio crescente
da producio e conseqiientemente dos fretes. Observem que em 1892 a
curva referente ao transporte de café acompanha muito proximamente
a curva referente ao transporte total da CMEE ao passo que em 1914
as linhas se distanciam consideravelmente, sendo o transporte total de
mercadorias estimado em novecentas mil toneladas, das quais duzentas
mil referem-se as sacas de café embarcadas. Como tendéncia, a curva das
toneladas de cereais (arroz, milho e feijao) transportadas acompanha, até
1895, muito proximamente a curva de café embarcado, mas, posterior-
mente, se distancia. Isso se explica justamente pelo plantio conjugado que
apontamos posteriormente, que era praticado prioritariamente nas zonas
de fronteira, justamente aquelas cortadas pela CMEF na década de 1890.
Na medida em que os cafeeiros vao atingindo a idade adulta e o espaco
intercafeeiro vai se tornando mais exiguo, o que se verifica é um cresci-
mento do embarque de sacas de café em relacdo as quantidades de cere-
ais embarcadas. As duas curvas voltam a se aproximar quando a CMEF
captura as produgbes de zonas recém abertas para o café na década de
1910, tais como o sul de Minas Gerais e as zonas paulistas nao exploradas
anteriormente, como Morro Agudo, Orlandia, Ituverava e Sao Joaquim
da Barra, areas que constituem uma espécie de fronteira interna a zona da
Mogiana.”’

Como tendéncia geral, no tocante as toneladas embarcadas na
CMEF, verifica-se um claro processo de diversificagdo e, conseqliente-
mente, de participagdo relativa do café. Tal tendéncia pode ser verificada

na Tabela numero 1 (um):

47 Principalmente com a expansio dos trilhos rumo a Igarapava e com a construgio da Estrada
de Ferro Morro Agudo. Ver o trabalho de Reginaldo de Oliveira Pereira. Nas margens da Mogiana.
As repercussoes da cafeicultura no municipio de Orlandia (1901-1940). Dissertacdo de Mestra-
do. Franca: FHDSS-UNESP, 2005.
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Tabela | — Toneladas embarcadas nas estagdes da CMEF

X . Animais Café/Total | Cereais/Total
Ano (afé Cereais iz Total CMEF « 100 « 100
Arroz Feijao Milho Cereais

1888 | 36.76532 342110 | 12,673 | 81.927,14 41,81 3,89
1889 | 50.658,35 3.663,15 | 22781 | 113.926,53 44 3.2
1890 | 6391217 2.706,84 | 16.022

1891 | 65.873,85 15.635,14 | 23.984 | 127.901,75 51,50 12,2
1892 | 74.843,70 23.361,10 | 24.965 | 141.768,60 52,19 16,48
1893 | 61.956,40 2131041 | 52.416 | 142.695,11 834 19,14
1894 | 73.901,28 33.965,37 | 29.015 | 152.624,20 4842 22,25
1895 | 89.460,14 38.701,17 | 23.618 | 225.720,12 39,63 17,15
1896 | 116.051,00 44712,99 | 7.099 | 262.124,63 “un 17,06
1897 | 137.816,15 49.834,63 | 14.152 | 336.811,25 40,92 14,80
1898 | 131.032,71 66.091,31 | 21.720 | 330.842,82 39,61 19,98
1899 | 148.773,63 60.607,97 | 31.144 | 332.871,48 44,69 18,21
1900 | 174.480,79 61.530,00 | 36.536 | 367.491,55 47,48 16,74
1901 | 257.964,29 68.597,44 | 30.057 | 465.361,60 55,43 14,74
1902 | 210.400,06 73.668,48 | 47.500 | 427.096,06 49,26 17,25
1903 | 207.423,69 71.307,96 | 53305 | 406.127,26 51,07 17,56
1904 | 197.657,00 66.429,64 | 47.111 | 411.004,87 48,09 16,16
1905 | 190.638,00 68.930,14 | 51931 | 441.749,97 3,16 15,60
1906 | 269.612,48 42.938,05 | 95.530 | 534.239,16 50,47 8,04
1907 | 257.922,00 67.568,90 | 75.996 | 558.753,06 46,16 12,09
1908 | 234.884,96 79.991,08 | 65.873 | 618.467,58 37,98 12,93
1909 | 293.812,06 79.991,08 | 65.873 | 618.467,58 4151 12,93
1910 | 200.554,30 | 35.158,36 | 9.414,62| 6.184,04 | 50.757,02 | 84392 | 573.627,75 34,96 8,85
1911 | 222.669,51 | 31.228,26 | 9.730,15| 7.407,93 | 48.366,34 | 94.701 | 645.885,77 34,48 149
1912 | 243.812,91 | 48.108,67 | 10.205,97 | 11.549,65 | 69.864,29 | 136.787 | 781.289,98 30,97 8,81
1913 | 241.872,41 109.022,001 | 110.672 | 892.204,13 2,11 12,2
1914 | 224.846,18 113.033,28 | 84.847 | 764.005,80 29,43 14,79
1915 | 295.278,53 112.950,57 | 119.831 | 846.401,10 34,89 13,34
1916 | 233.444,75 152.589,00 | 225.071 | 828.073,01 28,19 18,43
1917 | 242.644,40 151.942,37 | 265.040 | 850.893,12 28,52 17,86

Fonte: Relatérios da CMEF entre 1888-1917. A coluna “Total CMEF” se refere 2 soma
total das mercadorias transportadas, englobando materiais de construcio, sal, toucinho, tecidos,
cervejas, vinho, aguardente, agucar, borracha, fumo, produtos diversos, couros e algodao.

Observe nas duas ultimas colunas a participacao percentual do café
e dos cereais em relagdo ao total. Corroborando a tendéncia ja exposta,
a participacdo do café é decrescente entre 1888 e 1917, porém, ha que
se notar que as quantidades embarcadas sdo tendencialmente crescentes.
Ja a quantidade de cereais embarcada nas estacdes é também crescente,
porém, nio conseguimos perceber uma tendéncia decrescente em termos
de participagdo relativa. Interessante notar que em 1888 foram embarca-
das 3.421,10 toneladas de cereais, e, em 1917, 151.942,37, corroborando
a tese da especializacdo relativa ao nivel da producdo expressa anterior-

mente. A quantidade de animais embarcados, notadamente gado, também

34



¢ crescente, porém, como veremos adiante, em termos de receita, foram
pouco significantes. Ha que se notar a consideravel reducio do nimero
de cabegas embarcadas entre 1896 e 1898, um reflexo direto da atuacdo da
Cia. Paulista além de Barretos com vistas a captura de rebanhos de Mato
Grosso e de Goias (que anteriormente eram “tocados” para Uberaba), po-
rém a CMEF, ao inaugurar as esta¢des de Sdo Pedro de Uberabinha (atual
Uberlandia) e Araguari, reverte esta tendéncia decrescente e traz para si,
definitivamente, parcela significativa do comércio de gado de Goias. Dai o
aumento crescente no numero de animais embarcados na CMEF, princi-
palmente nos anos da Primeira Guerra Mundial.

Passemos agora a analise dos dados referentes a receita da CMEE
Neste quesito os relatérios nio discriminam separadamente a receita
oriunda do transporte de cereais, alocando-os em conjunto com os demais

produtos, como podemos observar no grafico dois (2):

Grafico 2

Receita CMEF, 1888-1917
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Fonte: Relatorios da CMEF entre 1888-1917.

Embora se registre uma tendéncia decrescente em relacdo as quan-

tidades totais transportadas, o que se verifica, em termos de receita, é que
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o café continuou tendo uma participa¢ao decisiva com o passar dos anos.
Perceba que, para os anos nos quais dispomos de dados, as curvas da
receita total e da receita oriunda do café descrevem trajetérias similares,
revelando, evidentemente, alto percentual de participacdo desta atividade
no computo geral, ainda mais se pensarmos que a receita oriunda apenas
do café é superior a soma de todas as demais, o que se nota ao comparar
as duas curvas no grafico. Perceba também como a receita proveniente do
embarque de animais pouco soma na receita total, nunca acima de 2%. A
tabela nimero dois (2) demonstra a participagdao percentual de diferentes

produtos transportados em trelagdo a receita total:

Tabela 2 — Receita da CMEF 1888-1917

Café/ | Animais/| Café/

Ano Mercadorias Animais Total CMEF Total | Total | Demais
x 100 ) x 100 | x 100
(afé Demais Total Animais Total CMEF 0,44
1888 1.433.764,050 |  9.717,720 2.187.094,290 - 0,72
1889 1.652.672,180 | 18.286,620 2.541.476,970 - 0,42
1890 1.982.044,550 | 12.984,220 3.078.894,860 - 0,67
1891 3.191.797,780 | 32.297,930 4.806.599,450 - 0,55
1892 3.652.424,910 | 33.013,210 6.042.116,720 - 0,96
1893 3.901.343,910 | 66.289,420 6.886.810,540 0,76 | 110,03

1894 2.777.621,000 | 2.524.371,290 | 5.301.992,290 | 61.864,770 8.144.714,660 3410 051 | 87,13
1895| 3.225.856,050 | 3.702.145,880 | 6.928.001,930 | 54.132,530 10.614.183,670 3039 0,08 | 17,71
1896| 4.554.181,190 | 3.868.878,790 | 8.423.059,980 | 22.203,860 12.563.900,110 36,25

1897 -

1898 - 0.68 | 6044
1899] 5.631.145,590 | 9.317.556,680 | 14.948.702,270] 84.870,290 12.413.337,690 4536 062 | 17599
1900| 6.825.401,120 | 3.878.189,790 | 10.703.590,910| 85.436,200 13.754.711,080 49,62 049 | 21844
1901 8.580.258,420 | 3.928.014,460 | 12.508.272,880 | 76.987,440 15.799.586,380 5431 088 | I58,I5
1902| 6.499.217,050 | 4.109.465,380 | 10.608.682,430 | 120.093,310 13.643.891,680 47,631 094 | 17520
1903 | 6.506.474,350 | 3.713.749,040 | 10.220.223,390| 121.031,890 12.833.276,590 50,70 ] 0,69 | 152,56
1904] 5.759.352,990 | 3.775.200,470 | 9.534.553,460 | 82.915,390 12.093.649,530 47,621 0,67 | 161,95
1905| 5.927.614,560 | 3.660.189,660 | 9.587.804,220 | 82.095,600 12.261.893,990 48321 0,73 | 200,08
1906| 7.925.211,020 | 3.961.083,900 | 11.886.294,920| 108.413,970 14.772.573,610 53,651 054 | 177,42
1907 7.473.388,880 | 4.212.243,570 | 11.685.632,450 | 80.040,670 14.766.665,510 50,61 | 047 | 186,02
1908| 7.380.461,560 | 3.967.492,250 | 11.347.953,810 | 68.012,080 14.433.714,960 5LI3] 0,61 | 204,08
1909| 8.442.031,850 | 4.136.540,820 | 12.578.572,670 | 86.035,880 14.077.864,580 59971 145 | 140,19
1910] 6.169.315,280 | 4.400.789,360 | 10.570.104,640 | 273.852,550 18.842.882,310 3,741 116 | 136,07
1911] 6.746.434,630 | 4.958.129,710 | 11.704.564,340 | 227.469.470 19.633.722,390 3436 145 | 123,50
1912] 7.436.998,790 | 6.021.774,930 | 13.458.773,720 | 273.852,550 18.842.882,310 39471 116

1913 13.657.802,760 | 227.469.470 19.633.722,390 1,04
1914 11.378.709,250 | 175.411,820 16.821.850,740 - 1,54
1915 13.090.602,780 | 278.783,520 18.117.493,970 -

1916 225.071,000

1917

A coluna “Demais” inclui: Produtos diversos, cereais, fumo, toucinho, algodio, couros,
sal, aguardente, borracha, cerveja, vinhos e tecidos. A coluna “Total CMEF” inclui as colunas
“Café”, “Demais” e “Animais, passageiros, bagagens, telégrafos”.
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A participacdo do café na receita total, que inclui as demais mer-
cadorias, nunca foi inferior a 30%, sendo, em alguns anos, superior a 50%
- e proxima a 60%, em 1909. Isso se explica nio s6 pelas quantidades
crescentes embarcadas, mas também em funcio do diferencial do valor do
frete, tal como vimos anteriormente. Isso indica a centralidade da cafeicul-
tura para a estrutura ferroviaria de ento, a despeito de uma notavel diver-
sificagdo produtiva verificada nas terras do café, como vimos em tépico
anterior. Infelizmente nio dispomos de dados para o periodo posterior a
1917, porém, com esta configura¢do de receita nao fica dificil imaginar que
a CMEF enfrentaria dificuldades econdmicas crescentes com a paulatina
perda de produtividade dos cafeeiros plantados na zona por ela cortada, o
que ja se manifestou na década de vinte.

Tal dependéncia das companhias ferrovidrias em relagdo ao café se
explica pela propria lucratividade desta atividade, capaz de suportar tarifas
superiores as demais atividades, destinadas principalmente ao mercado in-
terno. Ha que se pensar, neste ponto, nos ganhos cambiais auferidos pelos
cafeicultores e cometciantes nos momentos de desvalorizacio da moeda,
40 passo que, nestes mesmos momentos, as estradas de ferro enfrentavam
um abrupto aumento de suas despesas, dado o alto coeficiente de impor-
tacdo das mesmas. Tal dependéncia se revela também quando se analisam
isoladamente as estagGes que compunham a CMEF (ver em anexo grafico
numero 3 e tabela nimero 3, referentes a0 municipio de Ribeirdo Preto),
onde se verifica uma participagdo percentual da cafeicultura na compo-
sicdo da receita superior a da CMEF como um todo. Nestes termos, por
mais que se verificasse um processo de diversificacio no ambito da produ-
¢do, que gerava consideravel receita as ferrovias, ndo se pode negar a es-
pecializagio absoluta que as caracterizava ao nivel da circulacio. Sim, elas

489

s6 seriam vidveis se “catassem café*®” nas zonas produtoras do interior.

48 Alusio a expressio “estradas cata-café”, cunhada por Odilon Nogueira de Matos em Café ¢
ferrovias: a evolugio ferroviaria de Sao Paulo e o desenvolvimento da cultura cafeeira. Sao Paulo:
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O proprio processo de decadéncia das ferrovias paulistas nas décadas de

1940 e 1950 corrobora tal assertiva.
Consideragdes finais

Esta reflexdo orientou-se por um esforco de sintese entre as tradi-
cionais referéncias ao estudo da cafeicultura e os novos estudos sobre o
café, que tém privilegiado uma abordagem mais fragmentaria em relagio
ao complexo cafeeiro. Buscamos construir esta sintese trabalhando com
duas categorias, quais sejam, “especializa¢ao relativa ao nivel da produgio”
e “especializacdo absoluta ao nivel do crédito e da circulagdo (transpor-
tes)”, que se referem, respectivamente, ao potencial dinamizador e diver-
sificador criado pela cafeicultura ainda no plantio das arvores e a criagdo
de demanda que deu sentido a um processo de integracdo do mercado
interno no ambito do estado de Sdo Paulo, e a disponibilidade quase que
exclusiva de crédito a atividade nuclear e a vinculagdo quase que direta
entre companhias ferroviarias e producio cafeeira.

Optamos aqui por uma perspectiva de conjunto, considerando a
esfera da produgio paulista como altamente diversificada no que se refere
a producio agricola e, posteriormente, industrial; porém, ha que se buscar
o sentido desta diversificacio na estrutura e na dinamica do complexo
cafeeiro, que, para nos, constitui ainda a baliza tedrica que deve orientar os

novos estudos sobre o café e sobre Sdo Paulo na Republica Velha.

Alfa-Omega, 1974.
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Anexo | —
Mapa da CMEF. Linha tronco e principais ramais.

Legenda

gy, limha Tronce Mogy-smirim
——. Linhas Subaldliries ¢ Ramais *
N Ny,  Divies de Estades (MG/SP)

Fonte: Rogério Naques Faleiros. Ferrovia, café e imigrantes: o trindbmio da transformacio.
Franca: 1887-1902. Monografia de Conclusao de Curso. Franca: FHDSS-UNESP, 1999.
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Anexo 2 —

Dados da Estagao de Ribeirao Preto da CMEF. [888-1917.

1888

1889
1890
1891

1892

1893
1894

DOMINIOS DO CAFE

Toneladas embarcadas/desembarcadas
na Estacdo Ribeirdo Preto da CMEF. 1888-1917

1895
1896
1897
1898

1899
1900
1901

1902
© 1903
1904
1905

°
3

1906
1907
1908
1909

~——Café —m—Cereais == Total

Fonte: Relatérios da CMEF 1888-1917.

1910

1911

1912
1913

1914

1915

1916
1917

. TONELADAS RECEITA (mil-réis)
Mercadorias (exclusive animais) Total*
(afé/ | Demais/ J:f:l CeTr::is /
Café Cereais Total Café Demais Total (C+D) Produto | Produto | Produto
<100 | x 100 Total | Total
x 100 | x 100
1888 | 130356 | 869,59 | 4.179.53 144.120,430 | 217.449,550 - 3L19| 2081
1889 | 1.797.45| 43336 | 6.034,57 217.519,750 | 303.432,050 - 2919] 1,18
1890 | 2.606,07| 15650 287.527,980 | 385.859,910 -
1891 | 4.605,94 | 1.878,55 | 10.811,80 441.588,010 | 645.275,430 - 42,60] 1737
1892 | 5.863.89 | 4.770,01 | 13.748,06 574.438,790 | 881.661,950 - 42,65] 34710
1893 | 4.908,85 | 5.827,16 | 14.488,04 661.342,470 | 1.021.206,080| - - | 3388] 4012
1894 | 8.007,49 | 7.080,00 | 19.087,33] 431.162,89 | 547.088,380 | 978.251,270 | 1.305.080,940 | 33,04 | 41,92 ] 41,95| 37,09
1895 | 9.939.82| 6.770,80 | 23.198,11| 540.307,64 | 705.232,860 | 1.245.540,500 | 1.696.765,480 | 31,84 | 41,56 | 42,85| 29,19
1896 | 15.221,28] 6.864,39 | 31.003,71| 835.632,71 | 804.519,470 | 1.640.152,180 2.189.533,310 | 38,16 | 36,74 | 49,10] 22,14
1897 | 12.285,86] 8.284,91 | 30.995,87 39,64] 26,13
1898 | 10.483,44] 10.309,20] 32.732,10 32,03| 31,50
1899 | 15.052,82| 9.223,08 | 33.526,15] 815.061,86 | 722.328,160 | 1.537.390,020| 1.943.674,900 | 41,93 | 37,16 | 44,90 27,51
1900 | 16.094,16] 8.05547 | 32.537,39| 864.073,71 | 660.296,620 | 1.524.370,330 1.917.400,330 | 45,06 | 34,44 | 49,46 2476
1901 | 23.359,29 8.228,95 | 40.900,84 ] 1.143.714,14 | 705.959,740 | 1.849.673,880 2.278.097,610 | 50,20 | 30,99 | 57,11 20,12
1902 9.562,80 | 7.53841 | 25.895,24| 464.328,44 | 614.389,680 | 1.078.718,120) 1.443.937,100 | 32,16 | 42,55 | 36,93] 29,11
1903 | 17.524,97] 5.309,69 | 28.318,51| 830.307,88 | 414.370,060 | 1.244.677,940| 1.497.342,790 | 5545 | 27,67 | 61,89 18,75
1904 | 14.462,52] 5.113,35 | 28.930,31| 676.073,60 | 492.980,910 | I.169.054,510 1.436.221,820 | 47,07 | 3432 | 49,99| 17,67
1905 | 2058331 4.938,90 | 33.349,80| 958.77549 | 438.708,170 | 1.397.483,660 1.676.988,150 | 57,17 | 26,16 | 61,72 14281
1906 | 27.011,76] 2.460,39 | 42.187,73 | 1.262.451,12 | 461.946,880 | 1.724.398,000 2.035.259,660 | 62,03 | 22,70 | 64,03| 5,83
1907 | 2042842 3.453,75 | 35.979,95| 959.645,24 | 472.910,570 | 1.432.555,810 1.750.203,590 | 54,83 | 27,02 | 56,78 9,60
1908 | 23.060,26] 5.44133 | 41.249,36 | 1.078.990,23 | 475.673,500 | 1.554.663,730 1.870.758,120 | 57,68 | 2543 | 55,90 13,19
1909 | 19.109,70] 5.169,21 | 35.870,05] 891.189,17 | 504.150,640 | 1.395.339,810] 1.714.066,960 | 51,99 | 29,41 | 53,27] 1441
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1910 | 12.527,95] 2.445,02 | 32.464,03] 579.778,02 | 558.820,780 | I.138.598,800 1.494.194,130 | 38,80 | 37,40 | 38,59 17,53
1911 | 16.571,20] 1.473,67 | 38.196,76| 778.842,81 | 691.231,580 | 1.470.074,390| 1.883.483,680 | 41,35 | 36,70 | 43,38 3,86
1912 ] 18.070,21] 2.733,36 | 47.263,75| 848.131,36 | 825.440,900 | 1.673.572,260 2.199.542,330 | 38,56 | 37,53 | 3823]| 5,78

1913 | 18.960,89] 7.505,11| 59.281,39 1.911.662,030 2.528.834,340 - - 31,98 12,66
1914 | 13.089,35] 7.721,22 | 54.603,74 1.348.532,250 | 1.989.345,050 - - | B97] 1414
1915 | 17.364,67] 1.756,66 | 70.466,46 1.553.795,660 | 2.170.924,840 - - | 2464 1101
1916 | 13.072,77] 7.890,04 | 65.44546 19.98] 12,06
1917 | 12.657,07] 9.826,35 | 61.729,68 18,691 1451

*Inclui passageiros, bagagens, encomendas, mercadorias, telégrafos, animais e rendas
diversas.
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NAVEGACAO DO RIO MOGI-GUACU:
A DINAMICA DO MERCADO INTERNO REGIONAL
NA ORBITA DA ECONOMIA CAFEEIRA — 1883-1903

Hilario Domingues Neto

Introducao

Este artigo' trata em linhas gerais de um estudo de caso envolvendo
uma empresa ferro-hidroviaria — a Companhia Paulista de Estradas de
Ferro e Vias Fluviais — que de 1883 a 1903, com a economia cafeeira em
plena expansdo na Provincia de Sdo Paulo, atuou de forma integrada no
trafego de mercadorias e passageiros, servindo de via de ligagdo entre o
interior e o porto de Santos.

Periodo marcado por profundas transformag¢des no quadro poli-
tico e econOmico nacional, em 1888 assistiu a0 fim da escravidao com a
introducio progressiva das relagoes assalariadas de produgio, e, em 1889,

a queda do Império com o advento da Republica.

1 Artigo apresentado no CONGRESO LATINOAMERICANO DE HISTORIA ECONO-
MICA, 4 as. JORNADAS URUGUAYAS DE HISTORIA ECONOMICA, Montevideo, 5 al 7
de diciembre, 2007. Simpésio n° 13: “Formagdes econémicas regionais, integragio de mercados
e sistemas de transportes no Cone Sul, 1750-2000” (Revisto e ampliado).
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A expansio cafeeira rumo ao Oeste Paulista® encontrando as condi-
¢Oes fisicas — clima, disponibilidade de grandes extensoes de terras apro-
priadas ao cultivo do café, a zerra roxa, com o emprego de novos equipa-
mentos na lavoura,” ampliava por outro lado a demanda por mio de obra.
Esta a partir de 1850 se tornava escassa, diante da restricdo da oferta de
escravos com a proibicio do trafico internacional imposta pela Lei Eusé-
bio de Queirds.

A itinerancia do café para o interior da provincia aumentando con-
sideravelmente a distancia das zonas produtoras em relacio ao corredor
de exportagao do produto — o porto de Santos — criava, diante da pre-
cariedade das vias de comunicagbes e meios de transportes, uma situagao
incompativel com o novo perfil que assumia a economia cafeeira, de uma
economia de escala com crescente produtividade. O meio de transporte
tradicional — por tropas de mulas — ndo atendia as necessidades de esco-
amento de crescentes volumes de café cujo custo se elevava a cada dia,

comprometendo a rentabilidade dos investimentos naquela lavoura.

Essa alta produtividade das terras paulistas, aumentando as mar-
gens de lucro da cafeicultura, passava a exigir, cada vez mais, a

2 Cf. J. R. de Aradjo Filho (apud Sallum Junior, 1982, p. 9): “A regido denominada Oeste Pau-
lista é ‘Oeste’ em relagdo a capital paulistana e em oposigao ao velho ‘Norte’, isto ¢é, a parte
paulista do Vale do Paraiba, por onde a lavoura cafeeira penetrou na entio provincia de Sio
Paulo”. Cf. Fernando Henrique Cardoso (apud Madureira, 1999, p. 23): “A regiao denominada
Oeste Paulista ndo corresponde rigorosamente ao oeste geografico. Ela abrange a area que vai
de Campinas a Rio Claro, Sao Carlos, Araraquara, Catanduva, na linha férrea da Companhia
Paulista; e de Campinas para Pirassununga, Casa Branca e Ribeirdo Preto, na Estrada de Ferro
Mogiana. Historicamente, quando ha referéncia ao Oeste Paulista, visa-se a regido servida por
essas duas estradas de ferro e seus ramais. A famosa terra roxa paulista espalha-se em manchas
nesta area”. (Figura 1)

3 Cf. Cano, 1977, p. 31-32, ao tratar do complexo cafeeiro escravista em Sio Paulo: “A produ-
tividade economica cresceria ainda mais, com a introdugao de maquinas de beneficiamento de
café, cuja fabricacio jd se desenvolvia em Sio Paulo na década de 1870. Essas maquinas eram
representadas por um conjunto de equipamentos de uso especifico, como os despolpadores,
descascadores, ventiladores, brunidores (para polimento), separadores, classificadores, modifi-
cadores de tipos de café, etc.”.
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ocupacio de novas terras, com o que podia converter lucros em
inversGes, na forma de novos plantios. Entretanto, a medida que
a fronteira agricola do café mais se distanciasse em direcéo ao in-
terior, surgiria um freio natural a essa acumulacio, representado
pelos altos custos de transporte do produto entre as zonas produ-
toras e o porto de embarque. A superacdo desse obstaculo se datia
com a implantacio do sistema ferroviario. (CANO, 1977, p. 33).

Figura 1. Mapa da regiao caracterizada como “Oeste Paulista”
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‘Oeste Paulista

Fonte: DEAN, 1977, p. 23.
Nota: adaptagdes de Hilario D. Neto.
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Os investimentos na infra-estrutura viaria

Em defesa de seus interesses os cafeicultores paulistas mobilizaram
investimentos de capitais para solucionar dois fatores condicionantes ao
livre desenvolvimento de seus empreendimentos: o da falta de bragos para
a lavoura e o da deficiéncia das vias de comunicag¢des e transportes para o
interior da provincia.

A partir de 1870 o governo da Provincia de Sio Paulo assumiu
todos os encargos da imigracio®. Em 1886 com a ctiagio de um 6rgio
encarregado das ateng¢des a politica de imigracao, a Sociedade Promotora
de Imigracao’, intensificou-se a imigracio européia para o Brasil, parti-
cularmente para a Provincia de Sio Paulo, resolvendo-se dessa forma o

problema da mio de obra para a cafeicultura paulista.

Apds 1870, o governo da Provincia de Sdo Paulo tomou a seu
cargo todas as despesas relativas a imigracdo: pagamento da via-
gem dos trabalhadores e de suas familias, criagio de um organismo
encarregado de dirigir a imigragdo, através de agéncias fixadas em
varios pafses da Europa (sobretudo na Itilia). A partir dos anos
1880, a imigragao tornou-se massiva. Entre 1887 e 1897, 1.300.000
imigrantes chegaram ao Brasil. A titulo de comparagio entre 1890
e 1900, a populacio do Brasil aumentou cerca de 3.000.000 de
pessoas, passando de 14 a 17 milhées. A maioria dos imigrantes foi
para Sio Paulo: 909.417, entre 1887 e 1900 (essa cifra corresponde
a 82% do crescimento demografico desse Estado no mesmo peri-
odo). (SILVA, 1985, p. 44).

No ano de 1852 o Governo Imperial ja havia adotado uma politi-

ca de incentivo ao desenvolvimento dos meios de comunicacdes e trans-

4 Silva, 1985, p. 44.
5 Domingues Neto, 2001, p. 159.
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portes ao subsidiar os juros dos investimentos privados nas estradas de
ferro, no que foi acompanhado pelo governo provincial. Isso viabilizou
os empreendimentos privados por companhias que se formaram com ca-
pitais acionarios, tornando possivel o emprego e a expansio dos recursos
em transportes de moderna tecnologia a vapor, notadamente no interior

paulista’.

A primeira iniciativa em se dotar a provincia paulista de ferrovias
rumo ao oeste, a constru¢io da Sio Paulo Railway & Company,
que no ano de 1867 ligava com seus trilhos Santos a Jundiaf, abtiu
caminho para o processo de expansio das estradas de ferro pau-
listas. De Jundiaf, em direcio a Campinas prolongaram-se poste-
riormente os trilhos da Companhia Paulista, 12 chegando em 1872,
ano em que era constituida a Companhia Mogiana’, empresa com
a qual iria disputar palmo a palmo, o monopélio do trafego de
mercadorias no vale do Rio Mogi-Guagu e das vizinhas provincias
de Minas, Goias e Mato Grosso. Duas outras ferrovias nos interes-
sam citar, a Ituana, que constituf{da em 1870, partia de Jundial em
diregdo a Piracicaba, entre os vales dos rios Tieté e Mogi-Guacu, e
a Companhia do Rio Claro, que partindo da cidade de Rio Claro,
onde a Paulista havia chegado em 1876, ditigiu-se para Sdo Carlos
onde abriu sua estacdo em 1884 e no ano seguinte em Araraquara.
(DOMINGUES NETO, 2001, p. 57-59).

6 Op. cit., p. 56: Lei 641, de 26 de julho de 1852, do Governo Imperial; Cf. Suplemento da Revista
Ferrovidria, de abril de 1997, p. 5: “A lei inclufa nos incentivos, a garantia de juros de 5% sobre
o capital empregado na construcio de estradas de ferro, aos quais posteriormente os governos
provinciais acrescentaram mais 2% pagos pelos seus cofres. Criava também o chamado privi-
légio de zona, ndo permitindo a construgdo de outras ferrovias numa faixa de 33 km para cada
lado da linha sem o consentimento da ferrovia concessionaria, e dava-lhe o direito de fazer
desapropriagoes e explorar as terras devolutas, bem como isengao de impostos para o material
importado, inclusive para o carvio que utilizasse como combustivel”.

7 Cf. Zamboni, 1993, p. 20: “E de 1872 — quando os trilhos da Paulista ja atingiram Campinas
— a inaugura¢io da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacio, de cariter exclusi-
vamente privado”.
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A hidrovia na estratégia de expansao capitalista

Embora a historiografia sobre o periodo enfatize a importancia das
ferrovias no avanco para o interior, no caso da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro e Vias Fluviais a hidrovia que ela instalou e operou no
rio Mogi-Guagu teve um papel fundamental na estratégia de expansio
dessa empresa.

Priorizando o enfoque tematico sobre a navegac¢ao fluvial mercan-
til que a Companhia Paulista, uma empresa de capital privado, instalou e
operou no rio Mogi-Guagu no Oeste Paulista, este estudo teve como
objetivo acompanhar a evolugdo e a dinamica do mercado interno regio-
nal, na 6rbita da economia agroexportadora cafeeira.

A procura de uma resposta para os motivos que levaram a Com-
panhia Paulista a optar pelo emprego da navegacio fluvial, num momento
em que se encontrava com sua malha ferrovidria em expansao, apontou
para fatores inerentes ao capitalismo em gestacao.

Ainda que fosse uma “ferrovia do café” voltada para a expansio
de uma cultura que se estendia pelo vale do rio Mogi-Guacu, outros inte-
resses direcionados para uma economia de abastecimento acabaram por
gerar acirrada concorréncia entre as ferrovias que com ela se estendiam
pela regido.

No contato com as fontes identificamos os interesses que 0s agen-
tes da Companhia Paulista nutriam com esse empreendimento. Ao objeti-
vo de criar uma infraestrutura agroexportadora de transporte para o café,
cuja produgio se estendia pelo vale do rio Mogi-Guagu rumo ao binterland,
agregaram outro voltado para as aten¢des de uma economia de abasteci-
mento interno com base na agricultura e na pecuaria.

Esse empreendimento em transportes mobilizou o capital priva-

do captado entre seus acionistas,’ fazendeiros, industriais, comerciantes, e

outros “homens de negbcios” ligados a economia cafeeira, ou, resumindo

8 Braga; Domingues Neto, 1999, p. 23.
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numa Unica pessoa, o cafeicultor paulista que incorporava a um sé tempo
essas multiplas funcoes.’

E entre estes que empreendedores como o tenente-coronel An-
tonio Carlos de Arruda Botelho, o Conde do Pinhal, fundador de Sio
Carlos, conforme narrativa do historiador Ary Pinto das Neves, realizou
dois grandes empreendimentos para a época: a estrada de ferro ligando
Rio Claro as cidades de Sao Catlos, Jau e Araraquara, ¢, a instalacdo de luz
elétrica em Sdo Carlos, uma das primeiras a receber esse melhoramento na
América do Sul."”

Entre outros empreendimentos pelo Conde do Pinhal constam a
sua participagdo com amigos na fundaciao em 1889 do Banco de Sdo Pau-
lo, do qual foi presidente até 1901; a fundagido do Banco Unido de Sao
Carlos em 1891; na fundacdo no mesmo ano do Banco de Piracicaba, do
qual fol presidente até 1898; da aquisicdo da “Companhia Agricola de
Ribeirdo Preto, constituida por nove fazendas com dois milhoes de pés de
cafés e estrada de ferro particular”.

Com o surgimento de intermediadores nos negécios de café, os co-
missarios de café, o conde “abriu a Casa Comissaria Arruda Botelho, em
Santos, através da qual passou a intermediar os negécios dos fazendeiros,

sendo sua agente para todos os tipos de transacdes”."!

A Casa Comissaria assegurava as mercadorias que comercializava.
Fornecia géneros aos fazendeiros e pagava suas contas. Compra-
va seu café diretamente e também de intermedidrios, vendendo-os
através das casas exportadoras. (GORDINHO, 1985, p.91).

9 Kerbauy, 1979, p. 39-41.
10 Neves, 1983, p. 114.
11 Gordinho, 1985, p. 90-91.
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No estudo que fez sobre a Companhia Estrada de Ferro Rio Claro,
Guilherme Grandi aponta os fazendeiros Antonio Carlos de Arruda Bo-
telho, o Conde do Pinhal, e José Estanislau de Oliveira, Visconde de Rio
Claro, cafeicultores da oligarquia local, como responsaveis politicamente
pela determinagao do tragado da ferrovia em dire¢do as suas propriedades
e a vasta regido compreendida entre os municipios de Rio Claro e Arara-
quara.'

Em relat6rio do primeiro semestre do ano de 1885 da Companhia
Paulista de Vias Férreas e Fluviais encontramos entre os acionistas da em-
presa, o entdo Visconde do Pinhal, Antonio Carlos de Arruda Botelho
com 115 acdes.”?

Considerando que a Companhia Paulista de Vias Férreas e Fluviais
deveria se constituir como uma concorrente da Companhia E. F. Rio Cla-
ro, esse fato refor¢a nossa opinido sobre a expectativa de lucros que esses
empresarios nutriam em relagio aos investimentos em transportes, inclu-

sive no fluvial.
Politica viaria, tecnologia e fatores humanos

O Império, ainda que entendendo a via fluvial como um meio de
comunicagdo fundamental para promover ampla integracdo territorial,
diante da falta de recursos materiais limitou-se a elaboragdo de amplos
projetos de viagio que nio chegaram a ser implementados.'* Sua agio se
limitava a regulamentacio e fiscalizacdo da execucdo de projetos fluviais

pela iniciativa privada, muitos dos quais nao foram bem sucedidos.

12 Grandi, 2007, p.19.
13 RCPVFF , 1885, ano 9, p.109.
14 Brasil, CNT, 1973, p. 4-89; Prado Junior, 2000, p. 263-264; Mattos, 1975, p. 47-49.
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Embora tenha ocorrido o emprego regular das vias fluviais na
formacio do Brasil, tanto para as explorac¢oes e as comunicacoes
esporadicas, como para o estabelecimento de relagbes mercantis
entre as diferentes regides da colonia, alguns fatores dificultaram a
intensificacao do uso das hidrovias.

Entre estes, o da grande maioria dos rios brasileiros correrem em
terrenos geralmente muito acidentados, com seus cursos interrom-
pidos continuamente por saltos e corredeiras, impossibilitando o
emprego de embarcacdes de grande capacidade de carga. Era pra-
tica comum, interromper a navegagao para contornar tais obstacu-
los por terra, transportando-se inclusive as proptias embarcacoes. '
Agravavam ainda mais, as agruras sazonais de um clima tropical,
que na estagdo das chuvas provocavam cheias torrenciais, e na es-
tiagem, deixavam partes do leito dos rios com rasoutras, aflorando
as rochas a superficie, sinalizando obstaculos perigosos as vezes
intransponiveis,'® que constitufam sérias restrigoes a livre navega-

cio.”

A literatura existente sobre a navega¢do do Brasil-colonia, princi-
palmente no que se refere as mongdes cuiabanas, é repleta em detalhes
sobre as dificuldades das comunicacdes fluviais com o hintetland.'

Documento inédito na Se¢iao de Obras Raras da Biblioteca Central

da Unicamp, do ano de 1859, o “Memorial sobre o curso dos rios Pardo e

Mogi-Guagu e possibilidades de sua navegagio”, traz um rico depoimento

15 Prado Junior, 1983, p. 112.

16 Cf Vaz de Mello: “Segundo os destro¢os que se notam nas margens, reconhece-se que a
bacia do Rio Mogi ¢ sujeita a freqiientes e medonhos furacées de vento, pois em sua totalidade
observa-se troncos e arvores colossais desenraizadas, retorcidos e langados a grandes distancias,
infelizmente tive ocasido de avaliar um desses fen6menos naturais... quando arrebentou e es-
trugiu o furacdo do lado de sudoeste, e com veeméncia tal que, as dguas do rio, indecisas ora se
arrojavam as margens querendo rompé-las, ora enovelando-se sobre si mesmas, ¢ desfazendo-
-se em branco aljofar pareciam reverter a sua origem, sendo tdo eminente o perigo que fomos
forcados a internar-nos no meio de uma capetuba, até que o furacio descarregando sua furia
em criaturas mais fortes, quais os anosos troncos, nos deixasse o rio aquebrantado por uma tio
porfiada luta, linguido e amortecido para prosseguirmos nossa derrota”. (1856, p. 19-20).

17 Prado Junior, 1983, p. 112; Holanda, 1976, p. 77-107.

18 Sobre a historiografia que trata das mongdes, ver entre outros, Lapa, 1973, p. 16-7, ¢ Holanda,
1976, 163 p.
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por seu autor o engenheiro civil Fernando Vaz de Mello, sobre as condi-
¢Oes de navegabilidade daqueles cursos d’agua.

No ano de 1858 iniciou as préprias expensas uma viagem explo-
ratéria da qual deixou importante relato atestando a viabilidade mercantil
daquela rota fluvial. Vaz de Mello constatou a presenca de mais de vinte
comerciantes circulando com suas mercadorias numa evidéncia flagrante
da importancia crescente daquele roteiro para o comércio entre a provin-
cia de S3o Paulo e da Corte, com Minas Gerais, Goids e Mato Grosso."”

Note-se a existéncia de um mercado interno que antecedendo pou-
co mais de duas décadas da implantacio da navegagdo pela Companhia
Paulista no rio Mogi-Guagu, ja atrafa o interesse de mercadores que faziam
dele um interessante circuito mercantil.

A constatacio nas fontes da ado¢io de uma tecnologia importada
de pafses estrangeiros na navegacao do rio Mogi-Guagu nos conduziu a
uma analise no sentido de verificar se ndo dispunhamos no Brasil recursos
tecnologicos que viabilizassem tal empreendimento.

Apesar das experiéncias nativas aperfeicoadas no perfodo colonial,
verificamos que nio se desenvolveram na navegagdo fluvial brasileira,
técnicas que a engenharia dos paises industrializados ja utilizava para fa-
zer frente as adversidades dos cursos de rios de dificil navegacdo como o
Mogi-Guagu.

No tocante a tecnologia naval, embora nossa tradicao maritima
mercantil tivesse incentivado a formacao de uma industria naval nacional,
esta sobtreviveu penosamente, frente a alteracOes introduzidas na legisla-
¢do aduaneira. Estas alteracoes ao privilegiarem a entrada equipamentos
importados inviabilizaram empreendimentos como o do estabelecimento

de Ponta de Areia® em Niteroi, na provincia do Rio de Janeiro.

19 Op. Cit., 2001, p. 29.
20 Bianchi, 1987; Domingues Neto, 2001, p. 75.
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Criado por Irineu Evangelista de Souza, o visconde de Maud, apos
uma viagem que fez a Inglaterra em 1840, o Ponta de Areia constituiu-se
numa fundicio de ferro destinada a produzir maquinismos em geral, atu-
ando também no ramo da industria naval.

Se de um lado as restricdes as importagdes anteriormente criadas
pela Tarifa Alves Branco em 1844 estimularam Maua ao empreendimento
do estabelecimento de Ponta de Areia, de outro, se constituiam como en-
traves aos interesses comerciais da Inglaterra. Esse pafs diplomaticamente
conseguiu com o tempo a substituicdo da Tarifa Alves Branco “por outras
pautas que viriam a facilitar a entrada de manufaturas industriais e tecidos
estrangeiros, dificultando com a concorréncia as industrias nacionais no-

vas, ainda mal consolidadas. A industria siderirgica, a metalurgica e, prin-

12

cipalmente, a ndutica sofreram os efeitos da nova pauta alfandegaria®
No estudo que Lidia Besouchet fez sobre Maua e seu tempo, des-

taca a autora que:

Em termos praticos, para compreender o pensamento de Maua,
basta citar que do estabelecimento de Ponta de Areia (aquela mi-
niatura de fundi¢do que ele tomara entre as maos), daquele estabe-
lecimento safram fabricados tubos de ferro para o encanamento
das aguas do Maracana. Tubos de ferro para o encanamento das
aguas do Andarai Grande. Lampides de ferro, canos destinados
ao fornecimento de gas para a cidade do Rio de Janeiro. Navios
utilizados pelo Brasil nas lutas contra Oribe, Rosas e Solano Lépez.
Navios para a navegagao do Rio Amazonas. Rebocadores a vapor
para a Barra do Rio Grande. Navios costeiros, que franqueavam
toda a costa brasileira de Manaus ao Rio Grande do Sul, concor-
rendo com navios ingleses e franceses. A ponte de ferro de Santo
Amaro na Estrada de Jerico. A ponte de ferro sobre o Rio Alcan-
tara (segundo o processo imaginado pelo engenheiro Dogson), na
Provincia do Rio de Janeiro. A ponte de ferro sobre o Rio Paraiba.
O portio de ferro da Quinta Imperial da Boa Vista. O navio Pre-

21 Besouchet, 1978, p. 59.
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sidente Dantas, que inaugurou a linha fluvial do Sio Francisco, de
Juazeiro até Salgado, na Provincia de Minas Gerais. Maquinas para
a Imprensa Nacional, enxadas, martelos, pregos, trilhos, etc.

A lista de produgao do Ponta de Areia é inesgotavel |...].

A vida de Ponta de Areia foi apenas de vinte anos! Sua produgio
declinou quando o governo imperial comegou a intensificar suas
compras nos paises estrangeiros, especialmente na Inglaterra. A
concorréncia se tornou impossivel e Maud cerrou as portas de sua
fundigio, a pioneira no Brasil. BESOUCHET, 1978, p. 96).

Ainda segundo Besouchet:

Uma das questGes que mais agitaram a opinido publica nacional
durante o Segundo Reinado foi a navegacio fluvial ligada a expan-
sao de nossos mercados internos e a intensifica¢do do intercambio
entre as provincias [...].

A navegacio dos tios, o franqueio de todos os portos fluviais ao
intercambio comercial era, no entanto, a forma mais natural de
desenvolver o comércio disperso e reduzido dos pequenos grupos
humanos disseminados pelo sertio. Sem as facilidades das ligacoes
fluviais “as provincias do Brasil tocam-se apenas por acidente ma-
terial; parecem ilhas sem outro contacto do que o das liga¢des ad-
venticias. As provincias, em suma, sio como feitorias destacadas
de uma mesma metrépole, a Corte do Império” (BESOUCHET,
1978, p. 81).

Estaleiros mantidos pelo governo imperial, como o Arsenal de Ma-
rinha da Corte no Rio de Janeiro, entre outros, estiveram voltados para o
apoio logistico da Marinha de Guerra brasileira, ficando alheios as iniciati-

vas em aten¢ao 4 navegacio mercantil.”

22 Ferreira, 1990, p. 14, 99 e 50.
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Diante da incapacidade da industria naval nacional em ter atendido
as necessidades da Companhia Paulista quanto ao suprimento de sua frota
fluvial, justificou-se para nés o motivo pelo qual essa empresa foi buscar
seus vapores e barcagas no exteriot, importando-os da Inglaterra.

A mio de obra especializada em engenharia naval foi constituida
por engenheiros da prépria ferrovia, formados por nossas escolas, ja dota-
das de conhecimentos das técnicas da engenharia hidraulica. Esta passou
a fazer parte dos curriculos em funcio da necessidade de modernizacdo de
nossos portos, sem infraestrutura adequada para atender ao movimento
da navegacio costeira e internacional que a cada dia se intensificava.*

Nio foi possivel definir no estudo os mecanismos de contratacio
da mio de obra nio especializada empregada na instalagdo da via fluvial,
principalmente no contingente de trabalhadores das obras do rio. O que se
pode constatar é que o seu suprimento ficava condicionado a motivagoes
salariais, pois as condi¢des a que eram expostos, de total inseguranga e
sujeicdo a constantes doengas, provocaram pot varios momentos a sua es-
cassez, com consequentes atrasos nas obras programadas. Pode-se sugerir
que a falta de informagdes sobre os contratos de trabalho, notadamente
nos estratos mais baixos da classe trabalhadora, fosse consequéncia de
uma sociedade que estava transitando para as relagdes de producio assala-
riadas nas quais as empresas de transportes foram pioneiras. Dessa forma,
os contratos e o controle da mio de obra deviam se estabelecer de forma
bastante consuetudindria.”

Observou-se neste estudo que movimentos contestatorios ocorti-
dos com os trabalhadores do rio, com demandas por maior seguranca no

trabalho, foram resolvidos sob estimulo remuneratério. Este fato atesta a

23 RCPVFF, 28 de setembro de 1884, p. 29-30.
24 Nagamini, 1994, p. 133-134.
25 Domingues Neto, 2001, p. 98-103.
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importancia que tinha para o empreendimento todo o esfor¢o no sentido
de manter essa for¢a de trabalho arregimentada e operando efetivamente
na instalagio da hidrovia.?

Quanto ao sistema tecnolégico fluvial empregado, a ele se deve em
grande parte o funcionamento da secio fluvial praticamente sem interrup-
¢ao, fato que nio era comum em rios de planalto com as caracteristicas do
Mogi-Guagu. O sistema de canais, os diques de represamento e o0 emprego
de correntes e mecanismos para a tragao das embarcacGes nas corredeiras,
foram decisivos para que a navegaciao nao fosse interrompida, mesmo
durante os periodos mais criticos de estiagem.

O relatério feito pelo engenheiro Benjamin Franklin de Albuquer-
que Lima ao conselheiro Antonio da Silva Prado, Ministro da Agricultura
Comércio e Obras Puablicas no ano de 1886, apresenta um quadro deta-
lhado do sistema fluvial que a Companhia Paulista instalara no rio Mogi-

Guacu:

De accérdo com as idéas mais modernamente aceitas sobre nave-
gacdo interior, tem aquelle engenheiro [Walter Hammond, enge-
nheiro da Companhia Paulista] preparado, nas corredeiras, canaes
que apresentam, pelo menos Om,55 de profundidade na mais ri-
gorosa estiagem, para serem navegados por vapores de ago, roda
a popa, e calado maximo de Om,42, construidos pela acreditada
fafrica Yarrow & Comp., de Londres, que tem feito de taes cons-
trucgdes particular especialidade.

Tem consistido o melhoramento das corredeiras, no arrasamento
de pedras que obstrufam os canaes, na construccdo de barragens
e diques longitudinaes que, represando as aguas e encaminhando-
as ao canal, garantem Om,55 de fundo na mais rigorosa estiagem.
A escolha dos canaes tem sido feita com acerto, preferindo-se
aquelles que apresentam menor declividade por seu maior desen-
volvimento. [...]

26 Op. cit, p. 103-130.
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Para tornar mais segura a subida dos vapores nas corredeiras, adap-
tou o Sr. Hammond 4 proa de cada vapor um guincho, movido
pelo vapor da machina, mordendo uma cadéa [corrente] solta ao
longo da corredeira. Quando movido assim, tem o vapor uma ve-
locidade de 3 kilometros nas mais fortes correntezas.

Desde que nio é mais necessaria, é a cadéa lancada ao rio. E como
se vé, o meio de navegacio a que os francezes chamam de fouage,
perfeitamente applicavel as corredeiras de pouco fundo, e simplifi-
cado por dispensar o rebocador especial chamado foueur que com-
pleta aquelle systema.

A cadéa é fortemente presa por uma extremidade, 4 margem do
rio ou ao préprio leito e por outra a uma corrente fina que segura
uma pequena béia.

Essa extremidade é tomada por um croke e passada ao guincho,
que pde em movimento com o vapor da machina. [...]

Quando a corredeira é fraca, o vapor passa-a com sua propria for-
¢a, e ¢ admiravel ndo s6 a docilidade com que obedece aos lemes
collocados ambos a ré e movidos simultaneamente, como também
a facilidade com que elle faz uma volta inteira, girando quase sobe
seu eixo. [...]

O que mais, porém, me surpreendeu, foi ve-los rebocar trés gran-
des barcas sem grande esfor¢co da machina e quase sem prejuizo
da velocidade.

O vapor Conde D’Eu que desceu comigo até a corredeira da Esca-
ramuca, rebocando trés barcas, marchou a uma velocidade de 14,5
kilometros por hora na descida e 9,5 na subida.

O reboque fez-se sempre a ré, com um cabo de pouca extensio,
o que ndo impedia que as barcas acompanhassem perfeitamente o
movimento do vapor.

Posso, pois, assegurar a V. Ex. que o material fluctuante emprega-
do no Mogy-guassu pela companhia estrada de ferro Paulista é o
que mais modernamente se recomenda para uma boa navegac¢io

fluvial.?’

27 BRASIL. Ministério da Agricultura, 1886, p. 181-182. Relatério do Engenheiro Benjamim
Franklin de Albuquerque Lima ao Sr. Conselheiro Antonio da Silva Prado, Ministro e Secretario
de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas.
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A escolha do material flutuante adequado — vapores e barcagas - ¢ a
montagem destes no estaleiro de Porto Ferreira,”® muito contribuiram para
a assimilaco e emprego de novas tecnologias navais a nivel local. Esse
fato refletiu na grande capacidade de recuperacio de eventuais avarias nos
equipamentos fluviais pela empresa. Nao constatamos nos registros das
fontes pesquisadas, naufrigios ou outras avatias com embarcagdes, que
nao tenham sido objeto de recuperagio.

Com relagdo a seguranga no trabalho, verificamos a ocorréncia de
alguns acidentes fatais envolvendo o pessoal empregado na hidrovia, prin-
cipalmente os engajados nas obras de adequacio do leito do rio a nave-
gacdo — desobstrucdo com a retirada de pedras empregando explosivos,
retirada de troncos de arvores, escavacio de canais e construcdo de diques
de barragem.

Do ponto de vista tecnologico podemos afirmar que a empresa
operava dentro de padrdes que para a época permitiam atender satisfato-
riamente a demanda de um trafego relativamente regular. Esse quadro s
sofreu alteragdes a partir do ano de 1896, quando por reflexo do continuo
avanco da frente pioneira do café, aumentou em grande escala o volume
de café a transportar.

Para se ter uma idéia do que representava o volume de mercadorias
transportadas pela via fluvial através da “Secdo Fluvial” da Companhia
Paulista de Vias Férreas e Fluviais observemos na Tabela 2 que, na ultima
década de funcionamento do transporte de mercadorias pela via fluvial —
de 1890 a 1900 — o volume total de mercadorias saltou de 9.975 toneladas
para 17.034 toneladas.

28 Porto Ferreira era a localidade as margens do rio Mogi-Guagu na qual se fez a conexio entre
a via férrea e a fluvial da “Companhia Paulista de Vias Férreas e Fluviais”. Em Porto Ferreira
se instalou um porto e a partir daquele ponto inicial a hidrovia se estendeu para o interior num
percurso de 200 quilometros até alcangar em seu extremo, o Pontal do Rio Pardo. Figura 1.
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Os interesses por uma economia de abastecimento interno

Ao observarmos que a navegacio fluvial implantada pela Compa-
nhia Paulista no rio Mogi-Guagu, ao atingir o Pontal do Rio Pardo no ano
de 1887, numa extensdo de cerca de 200 quilébmetros, havia ultrapassado a
frente pioneira desvinculando-se do trifego de café, questionamos sobre
os motivos que teriam atrafdo sua atencio para aquele interior.

Numa analise mais detida presenciamos o interesse por outros mer-
cados, movidos pela frente de expansdo da pecudria a partir das provincias
vizinhas de Minas Gerais, Goids e Mato Grosso. Esta atividade ja havia se
instalado antecedendo a frente pioneira, caberia a se¢ao fluvial da Com-
panhia Paulista a sua integracdo a economia do Oeste Paulista, interesse
reiteradamente expresso por seus agentes nos projetos da navega¢io.”

Neste ponto destacou-se a importancia do sal, produto de grande
demanda pela pecudria da frente de expansdo. Foi possivel constatar a
pratica do monopolio de seu comércio pela Companhia Paulista por meio
da via fluvial, ainda que por curto espaco de tempo.

Para a conquista desses mercados a empresa articulou estratégias
concorrenciais, atuando principalmente com uma politica de fretes, que
embora limitada, visava estimular a diversificagdo do transporte de outras
mercadorias, além do café. Procurava assim preencher com “diversas met-
cadorias” os vazios do trifego de café nos periodos da entressafra, e, no

sentido do intetior aumentar as importa¢oes.™

29 RCPEFOP, 11 de agosto de 1883, Anexo 7, p. 3: “A navegagio nos rios Mogi-Guagu e Pardo
servira aos municipios do Descalvado, Sio Carlos do Pinhal, Araraquara, Jaboticabal, Sao Simao
e Ribeirdo Preto, sul da provincia de Minas Gerais e da provincia de Goias, e as regides margi-
nais do Rio Grande (Parand depois da Jun¢io com o Paranaiba) da provincia de Mato Grosso.
Dos municipios acima citados poder-se-4 contar com a importagdo e exportagdo. Para os demais
pontos, havera importacao em larga escala do sal, género de primeira necessidade para o sertiao
em que a industria principal é a criacio de gado. Pode-se asseverar sem hesitacio, que o trafego
pela via fluvial nunca sera menor de 450.000 arrobas, assegurando assim progressivo aumento
de renda para as vias férreas da Companhia Paulista”.

30 RCPVFE, 27 de setembro de 1885, anexo 7, p. 60-1; RCPVFF, 26/04/1891, p. 162.
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Ao estimular o transporte de “diversas mercadorias”, a se¢ao fluvial
também fomentou o desenvolvimento das forgas produtivas regionais, di-
recionadas para as atengdes do mercado interno.

Na andlise do traifego de mercadorias, constatamos a ocorréncia de
uma resposta positiva a essas estratégias, pois as “mercadorias diversas”,
formadas por itens que atenderiam em grande parte a esse mercado intet-
no, apresentaram uma circulacio expressiva em volume, se comparado ao
do café (Tabela 2).

Contribuiu ainda para essa diversifica¢io a implantacdo da prépria
navegacao fluvial, que ao romper o isolamento das fazendas da frente pio-
neira, fez com que estas abandonassem a condi¢do de autossuficiéncia
para dedicatem maior atengdo ao café, passando a demandar géneros de
outros mercados.” Cabe lembrar, que o colono imigrante ao produzir um
excedente para a comercializagdo, também criou uma oferta de “mercado-

rias diversas” para o trifego da via fluvial.””

31 Cf. Ellis Junior, 1960, p. 344-345 (apud Domingues Neto, 2001, p 193): “O alto custo dos
transportes decorrente do distanciamento do porto de Santos para a importagdo de produtos do
exterior ou de outras provincias, aliado as dificuldades de comunicagbes interiores, fizeram das
fazendas do Oeste Paulista grandes latifindios poliprodutores, como ocorreu com a fazenda de
Santa Eudéxia. Segundo Ellis Junior, com a chegada dos trilhos da Companhia do Rio Claro a
Sdo Catrlos, que por estrada de terra distanciava entre 30 a 40 quilémetros da fazenda de Santa
Eudoxia, rompeu-se aquele isolamento. A ferrovia ao facilitar o transporte do café, por outro
lado, estimulou 0 aumento de sua produgio, o que levou a fazenda a concentrar suas atividades
na cafeicultura perdendo, pois, a sua diversificagdo produtiva. A partir desse momento, criou
demandas por outros nucleos rurais e pelos centros urbanos, o que provocou a dinamizacio do
comércio com a regiao”.

32 Cano, 1977, p. 60: “O desenvolvimento e diversificagdo da agricultura paulista (exclusive café)
estd intimamente vinculado ao processo de desenvolvimento da cafeicultura, que se expandiu a0
se consolidar o sistema do “colonato”. Neste regime de trabalho, como se sabe, além do salario
fixo e do salario variavel pagos pelo fazendeiro ao colono, o proprietirio ainda permitia que o
colono plantasse e desenvolvesse pequenas criacoes, dentro da propriedade cafeeira, permitindo-lhe
o plantio intercalado nas “ruas” do cafezal, de arroz, milho e feijao, mesmo quando o cafezal ja
era adulto. Quando tal permissio nio fosse dada, quer por razdes de fertilidade do solo, ou por
outras razdes quaisquer, o fazendeiro cedia terras nao ocupadas com o café, para aquele mesmo
fim. Dessa forma, o colono obtinha parte fundamental de sua subsisténcia, vendendo ainda
eventuais excedentes nas zonas urbanas em expansao”..
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Evidenciamos dessa forma, um mercado interno bastante diversifi-
cado gravitando em torno da economia agroexportadora, cujos produtos
matcaram uma presenca importante no trafego da se¢io fluvial. Ao terem
apresentado um volume de trafego em média superior ao do café (Tabela
2 e Figura 2), ndo hd como se contestar essa afirmacao.

Ligado a4 ampliagdo desses mercados, estaria o povoamento. Ainda
que a empresa considerasse secundario o trafego de viajantes, as flutua-
¢Oes da via fluvial a apontaram como importante meio para 0 povoamento

da regiio ribeirinha.”

Consideragoes finais

Embora a secdo fluvial fosse um segmento importante para o au-
mento das receitas da Companhia, partimos a procura dos motivos de sua
desativacao e verificamos uma inter-relacio de fatores, todos decorrentes
da expansio da produgio cafeeira no vale do Mogi-Guagu.*

A partir de 1890 a Companhia Paulista passou a desenvolver uma
politica de expansio de seus ramais ferroviarios, e, apos adquirir entre
1891 e 1892 as ferrovias que lhe barravam a oportunidade de seguir com
seus trilhos adiante de Porto Ferreira, o Ramal Férreo de Santa Rita e o
da Rio Claro Railway passou a captar com estes parte do trifego antes
tributario da via fluvial, dando infcio a desativacdo progressiva da segio
fluvial (Tabela 1).%

A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacio, sua
principal concorrente, ao perceber o avango da ferrovia da Paulista para o

interior, foi em busca e conseguiu em 1892, a concessdo pelo governo do

33 Domingues Neto, 2001, p. 157-163 e 183-188
34 Op. cit., p. 201-207.
35 Op. cit., p. 208-212.

353



MAVEGACAO DO RIO MOGI-GUAGU

privilégio para levar suas linhas da estacdo de Ressaca a Santos, o que a
livraria da condi¢ao de tributria da Paulista de Campinas a Jundiai, ramal
férreo que acabou nio sendo construido.”

Esse fato acelerou os planos de expansao da Companhia Paulista
que tentando neutralizar uma futura perda de receitas de sua tributéria, a
Mogiana, conseguiu a concessao para expandir seus ramais de Rincio para
o interior. Em seguida partiu daquela localidade pela margem esquerda do
rio Mogi-Guagu, atravessando-o na altura de Porto Guatapara. Continu-
ando o prolongamento da ferrovia pela margem direita do vale daquele
rio, seguindo a Mogiana nos limites de sua zona de privilégio alcancou em
1903 o Pontal do Rio Pardo, onde se localizava a estagao extrema da via
fluvial.

Ao envolver completamente a via fluvial, a ferrovia captou em me-
lhores condi¢oes todo o seu trifego, ndo restando a Companhia Paulista

outra op¢io a nio ser desativar o restante da navegacio fluvial.”’

36 Op. cit., p. 212.
37 Op. cit., p. 213-215.
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Tabela 1.

Evolugdo da malha viaria da Companhia Paulista
de Vias Férreas e Fluviais (CPVFF) - 1890 - 1903
(ver Nota | da Tabela 2)

Abertura, compra

ou fechamento ao| Estagdo da ferrovia / Porto via fluvial Observagdo
trafego
03/1891 Hidrovia - Porto Pulador (1) | 1 rafego fluvial transferido para

Porto Cunha Bueno (3)

Compra da Companhia Ramal Fér- | Ferrovia - Porto Ferreira a Santa

1°/04/1891 reo de Santa Rita (1) Rita do Passa Quatro
1°/04/1892 Compra da Rio C(lf;ro Railway & Co. Fetrovia
Abertura das estacbes Hammond e .
06/06/1892 Guariba (1) Ferrovia
05/05/1893 | Abertura da estagio Jaboticabal (1) Ferrovia
20/09/1893 Abertura da esta(%o Santa Eudoéxia Ferrovia

Hidrovia -Portos Cunha Bueno e

02/1895 Cedro (1) Fechados ao trafego fluvial
o Abertura da estacio Tombadouro no .
1°/12/1899 Ramal de Santa Rita (1) Fetrovia
12/1900 Hidrovia - Porto de Jatahy (1) Fechado ao trafego fluvial
Concessdo para o prolongamento .
18/05/1900 Rincio - Pontal do Rio Pardo (2) Fertovia
30/12,/1901 Abertura das estagdes de Guatapara, Ferrovia

Guarany e Martinho Prado (1)

12/1901 Hidrovia - Portos Guatapara e Marti-

nho Prado (1) Fechados ao trafego

29/12/1902 |Abertura da estagio de Bebedouro (1) Ferrovia

Abertura das esta¢oes de Barrinha

e Pitangueiras (1) Ferrovia

1°/02/1903

Hidrovia - Portos Barrinha,
Pitangueiras e Pontal (1)

30/04/1903 | Hidrovia - Porto Amaral (1) Fechado ao trafego ficando

extinta toda a secdo fluvial

25/03/1903 Fechados a0 trifego

Fonte: (1) Relatério da CPVEF do ano de 1904. (2)Silva, 1904, p. 538. (3) Relatério
da CPVFF, 26/04/1891, p. 185.

Nota: Estio relacionadas nesta tabela, somente as vias férreas ou ramais que tiveram
envolvimento com o processo de expansao na area de influéncia da navegagio.
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Ao expandir seus ramais ferroviarios pelo vale do Mogi-Guacu,
concorria a Paulista com o trafego de sua prépria via fluvial. O aumento
progressivo do volume de café a transportar na hidrovia, aliado ao au-
mento da distdncia a percorrer com a continua interiorizagdo da frente
pioneira, era incompativel com as condi¢des que passava a apresentar a
navegacao fluvial. Sua capacidade instalada nio respondia mais com efici-

éncia as necessidades de transportes da Companhia Paulista.™

Tabela 2 -
Extensao do trafego da “CPVFF”
e trafego de mercadorias na via fluvial - 1890 - 1903
(Fonte: Domingues Neto, 2001, p. 207)
Ano Extensao do trafego (km) Trifego de |Trifego de mercadorias Trafego
Via férrea Via fluvial café (ton) diversas (ton) Total (ton)
1890 250 200 5.271 4.704 9.975
1891 292 200 6.035 6.758 12.793
1892 667 200 5.726 7.967 13.693
1893 731 200 3.764 6.890 10.654
1894 776 200 4.291 5.435 9.726
1895 791 200 4282 6.999 11.281
1896 791 200 7.204 7.221 14.425
1897 791 200 6.274 7.212 13.486
1898 791 200 8.274 7.640 15914
1899 807 200 9.721 7.160 16.881
1900 807 200 10.476 6.568 17.034
1901 823 200 8.931 6.920 15.851
1902 864 200 3.324 6.150 9.474
1903 979 66 69 645 714
Total (Ton) - - 83.642 88.269 171.911
% do Total - - 487% 51,3% 100,0%

Fonte: Relatérios da “CPVFE”: a) N° 46, de 02/04/1895. b) N° 56, de 30/07/1905.
Nota: “Na Tabela 2 relacionamos as variaveis que irdo compor o grafico da Figura 2,
sobre as quais cabem algumas observagoes:

1) Extensido do trafego (km) nas vias férreas e fluvial: serve para estabelecermos a rela-
¢io entre a expansdo da ferrovia e a desativacio da hidrovia, em conjunto com a analise
dos dados da Tabela 1 - Evolucio da malha viaria da CPVFF - 1890 -1903.

2) Trafego de café, de diversos (mercadorias diversas) e o total desse trifego (ton):
destinada ao estudo das flutuagdes desse trafego, que corresponde,... a mais de 90% das

38 Op. cit., p. 215-221.

356



receitas do trafego da via fluvial;

Para facilitar o estudo da relagao entre essas variaveis, e, tendo em vista a disparidade
entre os valores numéricos que apresentam, utilizamos como recurso a ampliagio da
escala correspondente 2 extensio da ferrovia/hidrovia em 10 vezes.

Esse artificio permite certa coeréncia entre as representagdes graficas, facilitando a ana-
lise comparativa entre as curvas apresentadas sem alterar o sentido de suas projegdes”.

(DOMINGUES NETO, 2001, p. 206).

Figura 2 -
Extensao do trafego da “CPVFF” e trafego de mercadorias
na via fluvial - (1890-1903)
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(DOMINGUES NETO, 2001, p. 2006).

Comprovada do ponto de vista empirico a hipétese da substituicao
da hidrovia pela concorréncia da ferrovia, partimos para a sua sustentagao
através de um recurso utilizado por essas empresas para avaliarem sua ren-
tabilidade, o “coeficiente de traifego”. Comparada a rentabilidade da se¢ao
fluvial com a da secdo férrea do Rio Claro, que condensava as principais

linhas férreas do vale do Mogi-Guagu, constatamos que a via fluvial vinha
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apresentando indices bem inferiores aos da ferrovia para a Companhia

Paulista, e, portanto, era mais um motivo para justificar a sua desativagio
(Tabela 3 e Figura 3).

Tabela 3 -
Indice de rentabilidade da Secdo Férrea do Rio Claro e Se¢do Fluvial
1895 - 1900 (valores monetarios em mil-réis)

Secao do Rio Claro (ferrovia) Secao Fluvial (hidrovia

o Receita Despesa Saldo | Déficit L Receita | Despesa | Saldo Déficit (i

P % P %
1895 5.358:959$580 | 2.170:176$887 | 3.188:782$703 | - | 40 | 228:398$000 | 247:880$003 - 18:982$562 | 108
1896 6.143:846$646 | 2.957:947$870 | 3.185:8988776 | - | 48 |338:897$560 |272:961$392 | 65:9363168 - 80
1897 7.295:0138070 | 3.300:148$538 | 3.994:864$532 | - | 45 | 314:703$590 | 277:0435035 | 37:660$555 - 88
1898 6.627:557$900 | 3.233:000$004 | 3.394:557$896 | - | 49 |338:806$800 |310:2948590  28:512$260 - 9
1899 6.938:6728410 | 3.017:371$851 | 3.891:2978559 | - | 44 |368:518$580 |318:0258570 50:4935010 - 86
1900 7.150:8408160 |3.123:028$160 | 4.027:811$732 | - | 44 |379:770$940 |322:491$879 | 57:279%061 85

Fonte: RCPVFF n° 55, de 30/06/1904, p. 59.

Notas:

(1) No ano de 1890 a diretoria da CPVFF modificou o sistema de escrituracao contabil,
tendo provocado déficits que se estenderam até o ano de 1895.

(2) Coeficiente de trafego (Ct) = DESPESA x 100

RECEITA

Valor do indice (Ct) alto: indica baixa rentabilidade. Valor do indice (Ct) baixo: indica

alta rentabilidade. (3) Ver a respeito: Saes, 1981, p. 145-147.

Figura 3 -
Rentabilidade da Secao Férrea do Rio Claro e Secao Fluvial - (1895-1900)
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Pela comparagio entre o volume do trifego da via férrea e o da

fluvial, em relagio a capacidade instalada destas, nos anos que precederam

a desativagdo da via fluvial, constatamos que a capacidade instalada da

hidrovia ndo podia competir com a da ferrovia, em relacdo a economia de

escala que caractetizava a expansdo das ferrovias naquela regido (Tabela

4.

Tabela 4 -

Trafego de mercadorias™ na Segdo Férrea do Rio Claro

e na Secao Fluvial - 1892 - 1901 (em toneladas)
Ano Secao Férrea do Rio Claro (1) Secao Fluvial (2) Total
1892 69.716 13.693 83.409
1893 81.889 10.654 92.543
1894 112,695 9.726 122.421
1895 137.870 11.281 149.151
1896 159.937 14.425 174.362
1897 178.183 13.486 191.669
1898 164.129 15.914 180.043
1899 174.185 16.881 191.066
1900 191.724 17.034 208.758
1901 273.625 15.851 289.476

* Mercadorias = café + “diversos” (importacio e exportacio)
Fonte: (1) RCPVFFE, 30/06/1902, p. 36.

(2) Tabela 2

Ainda que a economia cafeeira tenha sido responsavel pelo desen-

volvimento econdmico paulista no petiodo considerado, foi possivel iden-

tificar em nosso estudo a emergéncia de um mercado interno regional

significativo, com a circulagdo de outras mercadorias além do café e que o

superou em volume no petiodo considerado.

39 Op. cit., p. 221-230.
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0S MEIOS DE TRANSPORTE E O DESENVOLVIMENTO
DA ECONOMIA PARANAENSE ATE MEADOS
DO SECULO XX

Armando Dalla Costa
Felipe Athia

Introducao

Parana e Brasil da primeira década do século XXI sio completa-
mente diferentes de como funcionava a economia ha 50 anos. Em meados
do século passado o pafs ainda contava com uma economia agrario-ex-
portadora, a populagio se concentrava no campo e os meios de transporte
eram precarios. Para termos uma ideia, a primeira estrada asfaltada ligando
as duas maiores cidades do pafs, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, s6 foi inaugu-
rada no governo Dutra, em 19 de janeiro de 1951.

No Parana da época vivia-se sob a economia da madeira, da erva-
mate e do café, ndo havendo nenhuma estrada asfaltada ligando os centros
de produgio com os locais de consumo ou exportagio. O mercado inter-
no paranaense era fraco, local e/ou regional, com poucas ligacdes entre
uma regido e outra. As rodovias ficavam praticamente intransitaveis nos
periodos de chuva, dificultando ainda mais a circulacio de mercadorias e
SErvicos.

Este texto busca analisar a realidade dos transportes e os locais de
“saida” das mercadorias via portos de Paranagua e Antonina. Num pri-
meiro momento o foco esta na evolugdo das rodovias, que acompanharam
basicamente o sistema de ocupacio territorial e de produc¢io de riqueza.
Em seguida sdo descritas as ferrovias paranaenses e sua contribui¢io no

transporte de mercadorias e na interligacdo entre as diferentes areas. Os
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portos de Paranagua e Antonina serviram como locais de embarque dos
produtos paranaenses, e seu historico de desenvolvimento representa tam-
bém os avancos conquistados pela economia do estado.

Num quarto momento o texto analisa a contribuicdo da erva-mate,
por mais de um século, responsavel pela maior parte da economia do es-
tado. Como era exportada pelos portos de Paranagua e Antonina, fazé-la
chegar até o litoral era o grande desafio, s6 superado definitivamente com
a construgdo da Estrada da Graciosa e da ferrovia ligando Curitiba ao
litoral.

Nas duas ultimas partes sao destacadas as economias geradas pela
madeira e o café e a relacio que tiveram com a evolucdo da economia
paranaense. No caso da madeira, suas exportagdes aconteceram via 0s
dois portos mencionados, além de Foz do Iguacu. Ja o café, desde o inicio
exportado via férrea por Sao Paulo e o porto de Santos, sé mais tarde, com
o desenvolvimento de rodovias e ferrovias, pode set exportado via Para-
nagud. Por fim o texto apresenta as principais conclusoes relacionando os

meios de transporte com o desenvolvimento econémico paranaense.
A evolugao do sistema rodovirio no estado do Parana

A construcio de estradas no Parand esta ligada ao processo de ocu-
pacdo e povoamento do territério brasileiro, iniciado no século XVI. Por
falta de investimentos adicionais do governo nas ferrovias, a comerciali-
za¢do dos produtos paranaenses era realizada, principalmente, através de
uma limitada malha ferroviaria e de estradas de terra precarias.

A mais antiga estrada do estado, a atual PR-410 (“Estrada da Gra-
ciosa”), foi concluida em 1873, embora se acredite que ja fosse utilizada
a partir de 1721. Foi de extrema importincia para a economia estadual,
possibilitando o transporte da erva-mate, café e madeira para os portos até

meados da década de 1960, além de servir como via de acesso as familias

364



que se deslocavam em busca de lazer no litoral paranaense. As por¢des
norte e oeste do estado, devido a falta de infra-estrutura que as ligasse com
a capital, comercializavam seus produtos com Sao Paulo até 1913, quando
se iniciou uma onda de investimentos, visando o seu desenvolvimento,
motivado pela alta produtividade do café.

A primeira estrada construida no estado para a passagem de carros
e caminhoes, sO viria cerca de 10 anos mais tarde, entre 1923 € 1924. Cons-
truida para substituir a antiga estrada Curitiba-Sdo Paulo, que segundo
DER (20092) era intransponivel em dias de chuva, a Estrada da Ribeira
atualmente parte da BR-476 e visava integrar o mercado agricola, em fran-
ca expansio.

Entretanto, a principal obra da década de 1930, embora cause estra-
nheza, nio foi a reformulagdo da ligacdo com o principal pélo econdmico
brasileiro, Sao Paulo: foi a atual PR-090 que era, na época de sua constru-
¢io, considerada “a maior rodovia que se construiu no Parand em todos os
tempos, servindo a uma das zonas mais ricas e de intensa producio do Pa-
rand e do pais” (DER, 2009a). A “Rodovia do Cerne” (nome que provém
do Rio Cerne, que corta a rodovia no km 35) constituiu um importante
elo entre o norte e o sul do Parana e foi, durante mais de duas décadas, o
principal corredor de escoamento da produgao cafeeira do norte do Esta-
do através do Porto de Paranagua que, até a sua construcio, era escoada
pelo Porto de Santos.

Assim, Roncaglio (1996) afirma que o café passou, a partir da dé-
cada de 1940, a movimentar os portos do Parana (Antonina e Paranagud),
beneficiando imediatamente a economia através da instalacio de novas
industrias até a construgao da Rodovia do Café, quando o trafego mais in-
tenso deixou de lado a Estrada do Cerne, visto que as condi¢es da mesma
ja ndo permitiam um escoamento adequado.

No inicio da década de 1940, o entdo presidente Getulio Vargas

institui o programa Marcha Para Oeste, que visava ocupacido e o desen-
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volvimento da regido Centro-Oeste do Brasil, utilizando, dentre outros
estados, o Parand como fornecedor de alimentos e matéria-prima. Neste
contexto, foi decidida a constru¢dao de uma estrada ligando Ponta Grossa
a Foz do Iguacu que, segundo DER (2009a), representou os primeiros
passos da BR-277.

A partir da década de 1960, com a utilizacio de recursos do Fundo
de Desenvolvimento Econémico (FDE), gerenciados pela CODEPAR
(Companhia de Desenvolvimento do Parana, posteriormente transfor-
mada em Banco de Desenvolvimento do Parana — BADEP), o Parana
iniciou um processo de montagem de uma malha integrada de rodovias e
ferrovias, além do estabelecimento de uma base de armazenagem publica
de produtos agricolas e da adequagao do Porto de Paranagua (Lourenco,
2007).

Assim, em 1961 foi inaugurada a Rodovia do Café, principal obra
viaria da década e que atualmente liga o noroeste do estado com o litoral
ou, em outros termos, a cidade de Apucarana a Paranagud. Entre Apuca-
rana e Sao Luiz do Puruna, a rodovia integra a BR-376; entre Sdo Luis do
Puruna e Curitiba, é comum a BR-376 e a BR-277; por fim, de Curitiba a
Paranagua, integra a BR-277. Sua construcio, que possibilitou o intercam-
bio sul-mato-grossense com o Parana e outras areas do pafs, mobilizou
um maquinario de grande porte, “assim como representou uma preciosa
oportunidade de adestramento da mao-de-obra” (SEGALLA et al., 2004),
além de proporcionar, segundo Roncaglio (1996), o inicio da atividade
turistica organizada no Parana, visto que passa pelas formagdes areniticas
de Vila Velha e Furnas.

Outra observagiao a respeito é a de que a continuagdo da BR-376,
de Apucarana a Dourados (MS) pode, ainda, ser considerada integrante da
Rodovia do Café (que atualmente incorporou o nome “Governador Ney
Braga”).

Uma rodovia que exerce importante papel na economia paranaense

¢ a PR-5, atual BR-476, construida pouco depois da Rodovia do Café,
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ligando as cidades de Curitiba e Sdo Mateus do Sul, passando pela hist6-
rica cidade da Lapa. Teve sua construgdo iniciada em 1962 e foi concluida
cinco anos mais tarde, possibilitando o transporte da produgio da regido
sul do estado para o porto de Paranagua. Como as grandes reservas de
xisto paranaenses se encontravam em Sao Mateus do Sul, onde a Petrobras
possufa uma usina-piloto para a industrializacdo do xisto pirobetuminoso
em construcio, foi firmada uma patceria entre o DER-PR e a Petrobras,
visando a construcio desta rodovia, que posteriormente ficaria conhecida
como “Rodovia do Xisto”.

Dentre outras rodovias construidas na década de 1960, vale res-
saltar a Rodovia dos Cereais (atual BR-369), a Estrada das Praias (atual
PR-407), a PR-11 (atual PR-151) e o trecho paranaense da Rodovia Trans-
brasiliana (BR-153). A expansiao da malha rodoviaria paranaense ocorreu
massivamente até o inicio dos anos 1980, quando houve uma inversio nos
objetivos: a prioridade passou a ser a conservacdo das rodovias ja cons-
truidas, no lugar da construcdo de novas. Esta preocupacdo estd presente
nos autores que estudaram a economia do HEstado e sua relagdo com a in-
fraestrutura, como destaca Lourenco (2007, p. 39) ao afirmar que “mesmo
durante a crise da década de 1980, sintetizada na faléncia do Estado e na
drastica compressao de seu poder de inversio [...] o Parana tratou de nio
descuidar da competitividade do aparato infra-estrutural, concentrando
esfor¢os na recuperacio e no aprimoramento das rodovias estaduais e em
incursbes no segmento ferroviario”.

Segundo os dados do DER (2009b), a malha rodoviaria do Estado
do Parana conta, atualmente, com um total de 15.818,2 km de rodovias,
sendo 2.310,3 km de rodovias ndo pavimentadas e 13.507,8 km de pavi-
mentadas. Embora seja considerada a mais extensa malha rodovidria do
sul do Brasil, alcancando todos os municipios do estado, em termos quali-
tativos, as rodovias paranaense sio inferiores em relagdo as paulistas, uma
vez que boa parte da malha paranaense é composta de rodovias vicinais e

os trechos duplicados representam pouco mais de 5% do total, enquanto
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em Sido Paulo esses trechos chegam perto de 15% do total (LIMA e DIAS,
2008).

0 desenvolvimento paranaense sobre trilhos:
0 sistema ferroviario

Como se sabe, o povoamento do Sul do Brasil se deveu, em grande
parte, a imigra¢dao alema e italiana, em meados do século XIX, através
da implantacio de colonias, que possibilitaram o seu desenvolvimento
economico. Entretanto, esse desenvolvimento nio seria possivel caso nao
existissem vias e meios de transporte, mesmo que primitivos. Segundo
Waibel (1958, p. 220), “no fim da década de 1920 desenvolveram-se muitas
colonias [...] isoladas e separadas umas das outras pelos campos ou pelas
matas ocupadas pelos latifundiarios. Nao havia uma colonizagdo compacta
e em grande escala, nem uma acumula¢io de riqueza comparavel a certas
colonias alemas e italianas nos outros estados”. Acredita-se que o Parana
tenha seu povoamento marcado pela cultura do café, pela colonizagiao
europeia e pela acdo das chamadas frentes pioneiras.

Bernardes (1952, apud SILVEIRA, 2003)" afirma que o povoamen-
to por imigrantes europeus pode ser dividido em trés fases principais, que
em alguns casos aconteceram simultaneamente: 1) a primeira foi a locali-
zagao oficial a leste dos Campos Gerais, repovoando o litoral; 2) a segunda
foi a localizagdo oficial a oeste dos Campos Gerais e outras areas; 3) a ter-
ceira foi a expansio dos imigrantes e seus descendentes, primeiro nas ma-
tas vizinhas das areas coloniais e, em seguida, no oeste e norte do estado.

A partir da segunda metade do século XIX, iniciou-se um processo

de expansio das estradas de ferro localizando-se, principalmente, nos lo-

1 BERNARDES, N. Expansao do Povoamento no estado do Parand. Revista Brasileira de Geogra-
fia. Rio de Janeiro, n.14, p.425-451, out/dez, 1952.
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cais de elevada relevancia econOmica, em detrimento das 4reas de cultivo.
Essas ferrovias contribuiram de maneira eficaz para a implementagao e
desenvolvimento econémico das colonias estrangeiras, destacando-se as
estradas de ferro Parand (1885) e Sdo Paulo — Rio Grande (1905), que
serviam, prioritariamente, para o transporte de erva-mate, madeira e gado,
inicialmente, e café, posteriormente.

A ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande foi idealizada em meados da
década de 1880, embora sua construcao tenha sido finalizada anos mais
tarde, em 1905. Thomé (1980) afirma que, como o governo imperial esta-
va promovendo a colonizac¢io do pais e estabelecendo imigrantes em areas
de terras devolutas, a constru¢io de uma linha férrea de carater vertical
ligando o eixo Rio — Sao Paulo ao extremo Sul do pafs era de extrema
importancia. Em 1917, a Brazi/ Railway, entdo proprietaria da ferrovia, e
suas subsidiarias entraram em concordata, transferindo o controle para o
governo federal. Atualmente, grande parte das ferrovias paranaenses pet-

tence a iniciativa privada: FERROPAR e América Latina Logistica (ALL).

Paranagua e Antonina:
os possibilitadores do desenvolvimento

Segundo a Administragdo dos Portos de Paranagud e Antonina —
APPA (2009), o Porto de Paranagud é, atualmente, o maior porto do sul do
Brasil, “atuando principalmente na exportagdo de graos e sendo também
utilizado pelo Paraguai para transporte de sua carga alfandegada (nos dois
sentidos), conforme um tratado com o Brasil”. Além disso, acredita-se que
tenha sido a “porta de entrada” para os primeiros povoadores do Parana.

A transformacio do ancoradouro em porto moderno ocorreu em
1872 e permaneceu nas mios de comissionados até 1917, quando foi trans-
ferido ao governo do Parana através do Decreto n. 12.477, do presidente

Wenceslau Braz, que autorizava a construcio de instalagdes portudrias na
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cidade. Atualmente, sua administracdo ¢ realizada pela APPA, fundada em
1947 (embora denominada, na época, Administracio do Porto de Parana-
gua, mudando de nome, anos mais tarde, em 1971).

A construciao do porto per se iniciou-se em 1926 e ficou parada
por trés anos, devido a Revolu¢ao de 1930, sendo inaugurado em 1935.
Westphalen (1998, p. 219) afirma que até o final do século XVIII o porto
de Paranagua possuia fraco movimento comercial e de embarcagdes, visto
que era “desentrosado [...] das grandes rotas do comércio atlantico e sem
funcao maior na vida econdémica da colonia”.

Westphalen (1998) aponta como os dois principais mantenedores
do baixo movimento do porto de Paranagua, nesse periodo, a utilizagdo
paralela do estaleiro localizado na Ilha de Cotinga e a construg¢io e término
da estrada da Graciosa, em 1873. No primeiro caso, pois com o entulha-
mento existente na regiao do porto de Paranagua, navios de grande porte
eram desviados para o ancoradouro na Ilha de Cotinga, encarecendo o
transporte e dificultando a fiscalizacio e tributagio por parte da alfindega.
“Da ilha até a Alfandega, os carregamentos eram realizados em lanchas ou
canoas, com notérios prejuizos e dificuldades” (WESTPHALEN, 1998,
p. 28). Na segunda situacio, a constru¢io da estrada deslocou o intenso
comércio de erva-mate — principal produto paranaense da época — para
o porto de Antonina “que, em 1885, era por alguns considerado como o
entreposto maritimo da Provincia” (WESTPHALEN, 1998, p. 29).

Embora atualmente no seja utilizado em larga escala, situagao con-
solidada a partir dos anos 1970, no passado o Porto de Antonina desem-
penhou papel crucial na economia paranaense, sobretudo até o fim do
ciclo da erva-mate. A cidade de Antonina foi fundada em 1714 e ergueu-se
ao redor da Igreja de Nossa Senhora do Pilar, cuja construgio foi finali-
zada no ano seguinte, s6 adquirindo alguma relevancia econémica para a
provincia com o inicio do ciclo da erva-mate, entre o final do século XVIII

e inicio do século XIX. A partir de 1820, a erva-mate comecou a set ex-
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portada para os paises do Prata, sendo a Argentina responsavel por cerca
de metade das importagSes, Uruguai e Chile pelo restante.

Ao longo de todo o século XIX, “a colheita feita nas terras do pla-
nalto curitibano era transportada para os engenhos localizados no litoral,
isto é, Morretes, Paranagud e Antonina”, ocasionando a construgio da
Estrada da Graciosa e do terminal ferroviario, que ligava Curitiba a Anto-
nina, observando-se, segundo Segalla et al. (2004), um acentuado progres-
so, intensificado pelos ciclos da madeira, café e erva mate, parcialmente
concomitantes neste periodo (SANTOS, 2001, p. 41).

Contudo, o final do ciclo da erva-mate, em meados da década de
1930, e as mudancas na conjuntura macroeconémica mundial apds a Se-
gunda Guerra determinaram o declinio, no s6 das atividades portuarias,
mas também da cidade de Antonina, especialmente apds a paralisacao
da industria Matarazzo, importante geradora de empregos e renda (BIT,
2009).

Ao mesmo tempo em que a importancia do Porto de Antonina
diminufa, a do Porto de Paranagua aumentava. Em contrapartida aos pro-
blemas de infra-estrutura enfrentados pela cidade de Paranagua na década
de 1960 no que tange, principalmente, a servicos de energia elétrica, de
telefone e transporte de passageiros, o crescimento das atividades por-
tuarias decorrentes da substitui¢ao do café — cujo ciclo havia chegado ao
fim — pela soja e trigo, através de incentivos do governo federal, acarretou
a transformacio da entdo cidade portuaria de Paranagud em um pélo de
atracdo do campo e de outras localidades, causando, segundo Caneparo
(2000), fortes desigualdades espaciais e sociais na cidade. Mesmo assim,
acredita-se que o porto tenha contribuido consideravelmente para a pro-
ducio do espago geografico e da economia local, demandando o cresci-
mento do setor urbano em atividades relacionadas ao setor portuario, no
comércio de bens e servicos (GODOY, 1998).

Assim, a partir dos anos 1970, com a introducio da soja e do trigo

na pauta de exportagdes em maior escala, o porto foi ampliado e remo-
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delado e foram construidos novos armazéns e silos nas suas imedia¢oes.
Godoy (1998) aponta que, com essa remodelagdo, atividades como a ma-
nipulacio de cargas — anteriormente realizada pela mao-de-obra humana
— passaram a ser efetuadas por maquinas gerando, portanto, desemprego
e aumentando os problemas sociais ja existentes na cidade. No que tange
a producio de soja, um dos principais produtos paranaenses, cerca de
75% da produgido nacional exportada deixa o pals através dos portos de
Paranagua e Santos (SP).

Com o inicio das politicas de privatizacdo por parte do governo fe-
deral no inicio dos anos 1990, o porto de Paranagua foi modernizado atra-
vés da iniciativa privada, promovendo mudangas na sua dinamica interna,
especialmente em relacio as tecnologias adotadas. As novas maquinatias
dispensavam mao-de-obra de baixa qualidade, causando impactos socio-
economicos e ambientais negativos. Neste sentido, Tramujas e Godoy
(1996 e 1998) lembram que o desemprego, o crescimento do setor infor-
mal, a ocupagio do espago publico e privado, aumento na criminalidade
podem ser destacados entre diversos outros aspectos negativos.

Atualmente, Lourencgo (2007, p. 118) acredita set necessaria a “ca-
nalizacdo de esforcos e recursos para uma adaptacdo estrutural a multi-
modalidade, no sentido de rapida mudanca do estado de corredor de ex-
portacdes de commodities para a especializacdo de produtos industtializados
e conteinerizados”, visando a busca da melhora da eficiéncia portudria

paranaense, através da “derrubada dos entraves portuarios”.

0 ciclo da erva-mate:
motor de arranque da economia paranaense

O consumo de erva-mate (llex paraguariensis), outrora conhecida
como “Congonha”, ¢ bastante comum entre a popula¢io de alguns paises

da América do Sul, como Argentina, Uruguai, Paraguai e Chile, juntamen-
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te com os estados brasileiros do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Mato
Grosso do Sul e partes consideraveis do Parana e interior de Sao Paulo.
Embora tenha sido por muito tempo proibido pelos jesuitas — devido ao
efeito causado nos indigenas — a exemplo do tabaco, seu consumo foi um
habito indigena que entrou no cotidiano dos nao-indios. “O uso do mate
¢ conhecido desde a chegada dos colonizadores no Brasil e no Paraguai.
As primeiras noticias concretas datam de 1541. Os documentos falam de
uma bebida usada pelos nativos na regido do Guaird, como verdadeiro
vicio. [...] o habito se generalizou desde o Peru ao Rio da Prata” (COSTA,
1995, p. 35).

Os indigenas ja conheciam e consumiam o mate antes da chegada
dos portugueses ao Brasil em 1500 e dos espanhdis que se apossaram de
parte consideravel do continente. Os colonizadores, apds assimilarem seu
uso, passaram a explorar economicamente o produto e, segundo Bon-
darik et al. (2006, p. 47), “criou-se um consideravel aparato empresarial
envolvendo a produgdo da erva mate, seu beneficiamento, transporte e
comercializacao”.

Costa (1995) aponta uma série de fatores que seriam responsaveis
pela difusio do consumo da erva mate, a saber: I. a necessidade de melho-
rar o sabor da entlo existente dgua salobra, misturando-a com folhas da
erva; I1. a auséncia de outras culturas alimentares para atender o vaqueiro
ou boiadeiro em longas jornadas; I11. a pouca disponibilidade de alimen-
tos: devido aos nutrientes, a erva-mate elimina a sensacio de fome.

No Parana a erva era processada nos engenhos localizados, princi-
palmente, no litoral. Esses engenhos eram caracterizados, sobretudo, pela
utilizagdo de maquinas de baixa tecnologia, em instalagGes precarias, utili-
zando, em grande parte, a ainda existente mao-de-obra escrava. Bondarik
et al. (2006) afirmam que essa mecanizacao e subsequente modernizagiao
do processo produtivo da erva-mate representou o inicio da atividade in-
dustrial paranaense.Com a abertura dos portos brasileiros, em 1808, ¢ a

assinatura do “Alvara de 1° de Abril de 1808”, que permitia o comércio de
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manufaturas e a atividade industrial no pafs, observou-se elevada melhora
nas atividades relacionadas a erva-mate. A exporta¢ao deste produto sé se
tornou possivel, no que tange a viabilidade econémica, com o surgimento
dos moinhos no litoral,” movimento iniciado pelo argentino Don Fran-
cisco Alzagaray, cuja familia era ligada a pratica e ao comércio do mate.
Sua chegada teria ocorrido em 1820 e, segundo Vieira dos Santos (1950),
incentivou a producio de mate no estado, uma vez que introduziu novas
técnicas e encaminhou essa producio, através de Paranagud, para os paises
do Prata.

Os engenhos e moinhos foram aos poucos adquirindo melhores
maquinas, e a mao-de-obra escrava e de baixa qualificagio diminuiram.
“Para o trabalho no engenho exigia-se uma qualificacdo e habilidades cada
vez mais especiais, bem como uma motivagdo que a escraviddo nao pro-
porcionava. Essa mudanca foi possivel com o aumento da imigracdo eu-
ropeia percebida no Estado a partir da segunda metade do século XIX”
(BONDARIK et al.,, 1996). Com o aumento da necessidade de trabalha-
dores qualificados, visando a satisfagdo das necessidades da emergente in-
dustria, novas escolas e estabelecimentos de ensino foram criados, ficando
cada vez mais evidentes as transformacdes causadas pela erva-mate.

Neste sentido, Santos (2001, p. 52) afirma que “[...] as transforma-
¢Oes da industria do mate, ocorridas durante a segunda metade do século
XIX, as inovagdes técnicas e o predominio do trabalho livre sio marcas
importantes do progresso dessa producio |[...|”.

Além das ja mencionadas, cabe destacar, como principal inovagao
decorrente desse processo, a percepgio de que melhores meios de trans-

portes entre o planalto curitibano e o litoral eram necessarios — contexto

2 De acordo com Dalla Costa (2003, p. 24) havia, em 1834, 67 fabricas de soque de erva, sendo
12 em Morretes, 13 na estrada do Arraial, 2 no rio Garumby, 18 no Porto de Cima, 6 das Cam-
pinas até Curitiba, 8 em Curitiba e 8 de Curitiba até Campo Largo. Eram 64 soques hidraulicos
e apenas trés movidos por animais.
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no qual foi construida a estrada da Graciosa, em 1873 — devido aos obsta-
culos enfrentados no transporte pela Serra. Apds a conclusio da estrada e
a consequente facilidade dos transportes, os engenhos e moinhos passam
a se instalar também em Curitiba, em detrimento do litoral.

Oliveira (2001) demonstra que a inddstria gerou crescimento con-
sideravel nio s6 nas atividades diretamente ligadas a ela, como servigos
de manutencido dos engenhos, embalagem e transporte da erva-mate,
mas também em diversos outros setores e atividades como metalurgia,
serrarias, marcenatia, grafica, dentre outros. Assim, o autor coloca que,
enquanto o ciclo da erva-mate se manteve em ascensao, isto é, até o ini-
cio da década de 1930, essas empresas também continuaram crescendo.
Atingindo seu auge em 1928, com a exportacio de aproximadamente 100
mil toneladas, a crise de 1929 abalou e pode-se dizer que causou o fim do
ciclo da erva-mate. No ano seguinte a exportagao recorde, isto €, 1929, as
exportacdes cairam em mais de 40%, na casa das 50 mil toneladas. A partir
desse momento, outros produtos viriam a assumir a posi¢io de “carro-

chefe” da economia paranaense: a madeira e o café.
0 papel da madeira no desenvolvimento do estado

O ciclo da madeira iniciou a partir do século XIX, sendo uma das
atividades econdmicas de maior importancia de toda a histéria paranaense.
Inicialmente a madeira exportada vinha do litoral que, devido a dificulda-
de de comunicagdo com o planalto curitibano e interior do estado, fez a
maioria das serrarias se instalarem na regiao. Com a construcdo da estrada
da Graciosa e o terminal ferroviario, no final do século, visando ligar o li-
toral a Curitiba, houve uma mudanca na dindmica da atividade: as serrarias
passaram a se concentrar no Centro-Sul paranaense, préximo a Guarapu-
ava, “a medida em que se esgotavam as reservas de pinho mais préximas
das ferrovias” (LAVALLE, 1981, p.13).
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Embora sempre tenha sido de importincia para a economia pa-
ranaense, a atividade tomou propor¢des maiores com a Segunda Guerra
Mundial, mesmo apresentando variages elevadas no crescimento a partir
dos anos 1920. Esse crescimento exacerbado ap6s a Segunda Guerra esta
intimamente relacionado com a necessidade da reconstru¢do europeia.
Segundo Jochmann (1950, p. 22), “reconstruir aquilo que foi derrubado
implica o consumo de quantidades de madeira idénticas as que |[...] foram
empregadas na construcao de obras ora em ruinas”.

Mesmo com a situagio critica dos paises europeus apos a guerra, a
exportacido de madeira se elevou significantemente a partir de 1946 e era
realizada, principalmente, através dos Portos de Paranagua e Antonina,
embora o porto fluvial de Foz do Iguacu também tenha sido utilizado,
em menor escala. Nas cinco primeiras décadas do século XX, o Porto de
Paranagua foi o principal exportador, com mais de 60% do volume total; a
partir de 1951, a posi¢do hegemonica passou para o porto de Foz do Igua-
cu, sendo que, “nos anos de 1956 a 1959, o volume da madeira exportada
por via fluvial superou a exportacao do produto pelos dois portos mariti-
mos paranaenses” (LAVALLE, 1981, p. 18). A autora coloca, ainda, que o
predominio na utiliza¢do do Porto de Paranagud, mesmo com custos mais
elevados — devido a maior distancia de Curitiba — se deu pela elevada in-
fluéncia do Governo do Estado, principalmente a partir de 1923 quando,
através do Decreto n. 916, compensava tarifas de determinados setores,
dentre eles a erva-mate e a madeira, caso safssem por este porto.

O inicio e expansio do ciclo do café, e seu respectivo escoamento
pelo porto de Paranagud, fez com que o Governo do Estado elaborasse
mudangas no sistema portudrio visto que, até entdo — final da década de
1940 — a madeira era estocada em condi¢Ges precarias “sendo, na quase
totalidade, empilhada a céu aberto e sujeita, portanto, as intempéries do
tempo” (LAVALLE, 1981, p. 20). Neste contexto iniciou-se, no Porto de

Paranagua, a construcdo do “Parque da Madeira”, um complexo de ar-
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mazéns visando sua estocagem em melhores condi¢des. Contudo, com o
declinio do ciclo, o uso desses armazéns foi desviado para o estoque de
café, cuja importincia aumentava no cenario paranaense. As condigdes
eram extremamente semelhantes as enfrentadas em Paranagua, embora
nao tenham sido realizadas obras no mesmo sentido: “havia poucos arma-
zéns, ficando a madeira empilhada, as vezes, pelo espaco de alguns meses,
aguardando embarque, sem nenhuma protegio contra a agdo do sol ou da
chuva” (LAVALLE, 1981, p. 21).

A crise do ciclo da madeira iniciou-se alguns anos mais tarde, em
1951, e embora minimizada nos anos 1955 e 1956, com a instituicdo de
um acordo Brasil-Argentina, regulamentando as condi¢des de comercia-
liza¢do do produto que permitiu uma diminuigao na retragio, iniciou um
periodo de queda a partir de 1958, contrastando um elevado nivel de ex-
portacoes em 1957. Esse declinio se manteve até o fim da década de 1970,
quando a madeira nativa chegou a seu esgotamento, fazendo com que as
serrarias passassem a usar matéria-prima proveniente de outros estados.

A evolugio no sistema de transporte paranaense foi de suma im-
portincia para a atividade pois, além de possibilitar o transporte da ma-
deira per se, a construcio de estradas e ferrovias aliada a colonizagio de
terras no Norte e Sudoeste do estado, conforme aponta Oliveira (2001),
permitiu a exploragio de maiores areas de Mata Atlantica e de araucarias.
Assim, “o resultado foi a virtual destrui¢dao dessas matas, das quais hoje s6
podemos observar poucas areas remanescentes, geralmente em regides de
dificil acesso, como a Serra do Mar, protegida por lei como reserva natural
desde 1986” (OLIVEIRA, 2001, p. 32).

Mais do que as rodovias, as ferrovias foram de suma importancia
para a exploragio da madeira. O transporte ferroviario seria, por muito
tempo, “o responsavel pelo escoamento da produ¢ido madeireira parana-
ense, tanto da que se destinava aos portos maritimos [para a exportacaol,
como a que tinha por finalidade suprir o mercado [interno| paulista” (LA-
VALLE, 1981, p. 53).
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Entretanto, o sistema ferroviario da época apresentava severas des-
vantagens em relagdo ao precario sistema rodoviario, a saber: maior tempo
de percurso — estima-se que uma viagem de caminhio de dois dias demo-
rasse até seis dias de trem — e maiores custos. Além disso cabe ressaltar
que, devido as exigéncias das ferrovias, para que o transporte fosse efe-
tuado, era necessario empilhar a madeira ladeando os trilhos estando o
estoque sujeito, portanto, aos problemas relacionados a sua exposi¢iao ao
sol e a chuva comprometendo, por vezes, a exportagio do produto. Essa
situacdo se manteve até 1936 na maioria das ferrovias.

Outro problema causado pela infra-estrutura insuficiente do Parana
esta ligado a impossibilidade de aumentar o nimero de vagdes conforme
a produgido da madeira aumentava. Assim, com a superproducio no inicio
da década de 1940, elevados estoques ficaram a beira dos trilhos, esperan-
do pelo transporte.

Por outro lado, as dificuldades do transporte rodoviario para a ma-
deira vinculavam-se néio apenas ao péssimo estado das estradas como tam-
bém as restricdes impostas pela Segunda Guerra. De acordo com Lavalle
(1981, p. 57), “o numero de veiculos em circulagiao era pequeno face as
dificuldades de obten¢do de novas unidades através de importagao”. O
racionamento de pneus e gasolina tornou problematico o estabelecimento
de transporte rodovidrio regular, apesar de terem surgido tentativas de
solugGes parciais como a adaptacdo de veiculos a outros combustiveis. O
problema do transporte rodoviario no Parana estava vinculado a falta de
uma infraestrutura adequada que permitisse, nio somente sua continui-
dade como também sua expansdo. Esta expansiao e melhoria nas condi-
¢Oes seria, parcialmente, superada com a demanda pelo transporte de café,

como sera analisado a seguir.

(afé: mantenedor do crescimento paranaense

A cafeicultura assumiu relevada importancia para a economia pa-

ranaense a partir de 1860, quando produtores paulistas e mineiros come-
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¢aram a ocupar a regido que posteriormente seria conhecida como Norte
Pioneiro, interpretada, por alguns autores, em termos de cultivo do café,
como uma extensao do Oeste Paulista. O vinculo com o estado de Sao
Paulo era ainda mais abrangente: quase toda a producdo exportada safa
pelo Porto de Santos-SP, em detrimento do Porto de Paranagua-PR. Neste
sentido, fica evidente que a falta de uma estrada ou ferrovia impossibilitou
a utilizacdo do dltimo. Esta necessidade seria satisfeita praticamente um
século depois com a Rodovia do Café, concluida em 1961. Entretanto, a
integracdo capital-interior paranaense, afirma Oliveira (2001), se iniciara
muito antes da rodovia, em 1924, o que, segundo o autor, pode ter ocasio-
nado a elabora¢io de uma estrutura na tentativa de maximizar essa relagio.

A partir do inicio da década de 1950, como observado na Tabela 1,
o café ultrapassou os outros itens da pauta de exportag¢io, pelo menos no

que tange a utiliza¢do do Porto de Paranagua.

TABELA | —
Movimento de mercadorias —
porto de Paranagua 1949-55

Exportagao (percentual sobre a tonelagem)
e café madeira mate mercadorias total
diversas
1948 36 38 9 17 100
1949 46 39 9 6 100
1950 48 23 9 20 100
1951 61 19 6 14 100
1952 72 11 7 10 100
1953 74 7 5 14 100
1954 56 11 7 26 100
1955 50 34 8 8 100

Fonte: Silva, 1984 apud Oliveira, 2001.°

3 SILVA, C. C. As rodovias no contexto socioecondmico paranaense. Curitiba: Dissertacdo (Mestrado em

319



0S MEIOS DE TRANSPORTE E O DESENVOLVIMENTO DA ECONOMIA PARANAENSE

Assim como no caso da erva-mate, as atividades relacionadas a ca-
feicultura, sobretudo as relacionadas a comercializacdo, beneficiamento e
transporte do produto, observaram elevado crescimento e expansio, le-
vando ao surgimento de importantes cidades no Norte estadual, como

Maringa e Londrina.
Consideragdes finais

“Governar ¢é abrir estradas” dizia Washington Luiz, ex-presidente
da Republica deposto na Revolucdo de 1930. O ditado era particularmen-
te valido para o periodo mencionado neste texto, sobretudo na primeira
metade do século XX. No Parana nio foi diferente. As rodovias e as ferro-
vias foram de fundamental importancia para intetligar os diversos espacos
geograficos entre si; para escoar a producio e a riqueza da madeira, erva-
-mate ¢ café em direcio aos mercados consumidores interno e externo;
para propiciar o desenvolvimento econémico.

Estudando a contribui¢do que rodovias e ferrovias deram para o
crescimento da economia paranaense percebe-se sua importancia, tanto
para a erva-mate quanto, e sobretudo, para a madeira. No caso do café,
estas mesmas soluc¢Ses vieram num periodo posterior.

Entretanto o estudo permite chegar a conclusio de que ha gran-
des desafios e problemas a serem enfrentados no transporte. Destacamos
a necessidade de uma integracdo inter-modal, permitindo um aproveita-
mento adequado dos diversos modais. Ficaram notoriamente conhecidas
as filas de caminhdes carregados de soja indo de Paranagua até além de
Curitiba, ultrapassando os 100 quilometros, em anos recentes.

Além disso, sdo pouco utilizadas as hidrovias que poderiam bara-

tear os transportes de commodities a longas distncias e colaborar para uma

Histéria) — Universidade Federal do Parana, 1984.
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manutenc¢io mais eficiente das estradas asfaltadas, assim como uma dimi-
nuicao no consumo de combustiveis fosseis.

Atualmente, mais que “construir estradas”, governar é “conservar e
interligar as diferentes op¢oes de transporte rodoviario, ferroviario, hidro-

viario e aéreo”. Este talvez seja o grande desafio para nossos governantes.
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PADRAO DE CRESCIMENTO E SISTEMA
DE TRANSPORTES EM SANTA CATARINA
— 1880-1945'

Alcides Goularti Filho

|. Introdugao

No dltimo quartel do século XIX, o padrio de crescimento da eco-
nomia brasileira estava pautado no capital mercantil agrario exportador.
O pals era formado por varios complexos regionais, desintegrados entre
si, com forte inser¢do externa. O maior complexo regional era o cafeeiro,
que abrangia os estados de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, cuja dinamica
exercia influéncia nas economias periféricas mais proximas, como Minas
Gerais, Parand e Santa Catarina, servindo como fornecedoras de géneros
alimenticios para os centros urbanos em expansao. No Norte do pafs, a
borracha era o grande produto de exportacio que formava um vasto com-
plexo extrativista, integrando a regido a economia mundial. No Nordeste,
apesar da longa e lenta decadéncia da economia agucareira, a mecanizacao
de alguns engenhos ensaiava um novo impulso econémico para a regiao.
No Maranhio, ainda resistia a lavoura de algodio e, no sul da Bahia, o ca-
cau estava se expandindo. No Brasil meridional, destacavam-se a pecuaria
de corte no sul do Rio Grande do Sul e a erva-mate no Parani e no norte
de Santa Catarina (CANO, 1985).

1 Pesquisa financiada pelo MTC/CNPq e pela FAPESC.
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Estes complexos regionais desenvolveram sistemas de transportes
isolados para atender as suas demandas: em Sdo Paulo, o amplo sistema
ferroviario, cortando todo o interior paulista até o porto de Santos; no
Norte, o sistema de navegacio fluvial na bacia amazénica; no Nordeste,
como a plantacido de cana-de-agtcar era préxima ao litoral, as ferrovias
integravam as principais capitais aos portos; no Parana, o sistema de na-
vegac¢do fluvial combinava-se com as ferrovias em dire¢do ao Porto de
Paranagua; no Rio Grande do Sul, as atividades pecuarias e agtricolas eram
atendidas por ferrovias e pela navegacio lacustre, que escoavam a produ-
¢do até o porto de Rio Grande. Nos complexos regionais mais proximos
de Sdo Paulo, onde havia a presenca da pequena producio mercantil, as
demandas urbanas paulistas abriram novas oportunidades de investimen-
tos em diversas microrregides, como foi o caso dos produtos téxteis e
alimenticios de Santa Catarina.

Este padrio de crescimento, baseado no capital mercantil agrario
exportadort, seguiu até 1930, quando emergiu um novo padrio pautado na
industrializacdo. Porém, esta industrializacdo ainda era restringida dadas
as deficiéncias nas suas bases tecnologicas (falta de acumulagdo vertical) e
financeiras (incapacidade dos bancos nacionais para financiar projetos vul-
tosos de longo prazo). Este problema foi resolvido apenas nas décadas se-
guintes, pos-1956, com a intervencdo do Estado, que passou a comandar
o projeto nacional de industrializagio (CARDOSO DE MELLO, 1988).

Destacando apenas os estados de Sio Paulo, do Parana, de Santa
Catarina e do Rio Grande do Sul, somente Santa Catarina ndo dispunha
de um sistema de transporte integrado. Nossa hipotese central, neste ca-
pitulo, consiste em apresentar os elementos que promoveram este siste-
ma de transporte fragmentado, combinado com o padrio de crescimento
pautado na pequena produgido mercantil. O padrio de crescimento da

economia catarinense, nesse periodo, era lento e baseado na pequena pro-
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ducdo mercantil, em que cada microrregido se especializava numa ativida-
de econ6émica. A combinacio desses dois elementos desdobrou-se num
sistema de transporte desintegrado. Nosso objetivo ¢ discutir a formagio
econdmica de Santa Catarina de 1880 a 1945, que ocupa apenas 1,13% do
territorio brasileiro, com base nos meios de transportes e nas vias de co-
municagdo. Apesar das subdivises do texto, hd trés momentos: o primei-
ro, que discute o padrio de crescimento em Santa Catarina, centrado nos
argumentos de Goularti Filho (2002); o segundo, que apresenta o sistema
de transportes catarinense, com base nas pesquisas que ja realizamos em
fontes primarias; e, por ultimo, a conclusao que combina os dois primeiros
temas.

Os estudos existentes, como o de Thomé (1983), que discute a
relagido entre a Guerra do Contestado e a Estrada de Ferro Sio Paulo-
-Rio Grande (EFSPRG), o de Zumblick (1987), que trata de especifica-
¢Oes técnicas da Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina (EFDTC), e o de
Wittmann (2001), que apresenta a arquitetura das estagdes da Estrada de
Ferro Santa Catarina (EFSC), no trecho Indaial-Blumenau, carecem de
tratamento tedrico mais apurado e nao discutem a dinamica local dentro
do padrio de crescimento da economia catarinense.

Este texto é uma sintese de pesquisa realizada sobre o sistema de
transportes em Santa Catarina (ferrovias, portos e navega¢io), com base
em fontes primarias, como relatérios de empresas, leis, decretos, mensa-
gens, projetos, documentos avulsos, mapas, recortes de jornais, artigos de
revistas, anuarios e outros, investigados nas principais bibliotecas e nos
arquivos em Brasilia, no Rio de Janeiro, em Curitiba e em Santa Catarina.
Os resultados foram publicados de forma fragmentada em diversos con-
gressos e peridédicos nacionais. Neste artigo, estamos fazendo a sintese
do periodo de 1880 a 1945, utilizando apenas as fontes secundarias mais

destacadas.
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2. Origem e crescimento do capital industrial - 1880 a 1945

A vinda de novos imigrantes para as lavouras de café do Brasil me-
ridional tornou-se uma politica econémica deliberada pelo governo impe-
rial somente a partir do dltimo quartel do século XIX. Com a chegada de
mals imigrantes a Santa Catarina, a ocupagdo e a funda¢io de novos nui-
cleos coloniais comegaram a dispersat-se, saindo do eixo norte e do Vale
do Itajai, chegando até o sul da provincia. Com a expansio da fronteira
agricola apos 1920, o oeste catarinense também passou a ser colonizado.
Durante o periodo de 1880 a 1945, podemos dizer que se originam e
crescem, em Santa Catarina, as atividades industriais e extrativas (madeirei-
ra, alimentar, carbonifera e téxtil), combinadas com a pequena produc¢ao
mercantil. Destacaremos, a seguit, a colonizacdo, a presenc¢a da pequena
producdo mercantil e as industrias originarias de Santa Catarina, no peri-
odo de 1880 a 1945.

1.1. Colonizagdo e pequena produgao mercantil

No perfodo de 1880 a 1945, ocorreram duas grandes mudangas so-
ciodemograficas em Santa Catarina: a primeira aconteceu com a chegada
de imigrantes europeus, de 1875 a 1900, ao Vale do Itajai, ao norte e ao
sul, estendendo-se num ritmo desacelerado até o inicio dos anos 1920; e a
segunda, com o movimento da entrada de imigrantes e seus descendentes,
provenientes do Rio Grande do Sul, a partir de 1917, em diregao ao oeste
catarinense, prolongando-se até os anos 1950, fazendo parte das frentes
pioneiras de colonizagio capitalista.

A entrada de estrangeiros em Santa Catarina, no século XIX, ace-
lerou-se p6s-1875, com a politica imigratéria financiada pelo governo im-
perial, principalmente com os alemies e os italianos, em menor propor¢ao

com os poloneses, os austriacos, os arabes, os eslavos e os espanhois. Os
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alemaies concentraram-se mais no Vale do Itajai e no norte; os italianos, no
sul e também no Vale do Itajai, e os poloneses, no Alto Vale do Rio Tijucas
e no planalto norte (PIAZZA, 1994).

Para os imigrantes se instalarem, necessitavam, basicamente, de trés
suportes essenciais: financiamento governamental, terras disponiveis e
companbhias colonizadoras. A viagem e a instalagdo eram feitas por com-
panhias colonizadoras privadas ou oficiais (estatais), que faziam contratos
com o governo imperial, que, por sua vez, se responsabilizava por finan-
ciar as viagens. Aos imigrantes foram distribuidas terras devolutas, que
podiam ser pagas em espécie (dinheiro) ou servicos prestados ao governo,
como abertura de estradas e construcao de pontes ou prédios publicos. A
distribuicao dos lotes se dava de maneira diversa, tanto pata as colonias do
governo como para as privadas (DALL’ALBA, 1983).

As companhias colonizadoras desempenharam um papel funda-
mental para fixar os imigrantes nas colénias catarinenses, no final do sé-
culo XIX, em Blumenau e Joinville; e nos anos de 1920 até os de 1950,
no oeste. Além das companhias colonizadoras, a constru¢do de estradas
carrogaveis, ferrovias e portos também foi fundamental para fixar os imi-
grantes, desenvolver o mercado local e integrar a regido ao mercado na-
cional (RICHTER, 1992).

Apesar da existéncia de indios kaingang e xokleng, da presenca de
algumas fazendas de criacdo e de pequenas rogas de caboclos, foi somente
com a constru¢dao da Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande (EFSPRG)
e com a demarcagio das terras, feita pelas companhias colonizadoras, que
o oeste, o Vale do Rio do Peixe e o planalto norte passaram a ser efetiva-
mente ocupados de forma capitalista. Até entdo, esse territorio era espar-
samente povoado e fracamente monetizado (HEINSFELD, 1996).

A colonizac¢do no oeste catarinense foi realizada por gatchos de
origem italo e teuto-brasileira, que sairam do noroeste do Rio Grande

do Sul. Desenvolveu-se também no oeste “barriga-verde” uma coloniza-
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¢do baseada no sistema “colonia-venda” e na pequena propriedade, que
era voltada para a economia de subsisténcia e para a comercializagio do
excedente, estimulando, desde cedo, a formacio de um mercado interno
que rapidamente se integrou a economia nacional por meio da ferrovia
(CAMPOS, 1987).

A presenca de varias pequenas atividades mercantis e manufaturei-
ras (artesanato, pequena industria) contribuiu para gerar uma acumulagio
pulverizada e lenta, que, por um lado, era fundamental para criar uma base
produtiva diversificada, e, por outro, em razdo da sua lentidio, era um
entrave para gerar um comando capaz de conduzir a integragio comer-
cial e produtiva. Inicialmente, a pequena propriedade nivela economica e
socialmente os pequenos agricultores, pulverizando a acumula¢do. Com
o desenvolvimento de atividades mercantis e a subordinacdo de proprie-
tarios que acumulam com o excedente sobre os despossuidos, comega a
haver uma diferenciacao social e a formaciao de um exército de reserva
(GOULARTI FILHO, 2002).

Num regime de pequena producdo o pequeno proprietirio nao
produz apenas para sua subsisténcia mas, sim, também o excedente com o
intuito de comercializar. O mesmo acontece com 0s artesios que entram
na esfera mercantil, comercializando o resultado do seu trabalho. Muitos
pequenos produtores, com o passar dos anos, arruinam-se, e outros osci-
lam em épocas de crise; porém, inicialmente garantem uma base fundiaria
pulverizada. Num universo de varios pequenos produtores, ha aqueles que
se proletatizam, os que acumulam e os que permanecem como médios
proprietarios, oscilando sempre em época de crise. Os pequenos produto-
res que se arruinam perdem seus meios de produgao, tornam-se operarios
assalariados, convertendo-se em mercadoria nas maos dos novos capitalis-
tas. Também existem aqueles que acumulam e serdo os “prosperos capita-
listas”, que surgem em detrimento dos produtores médios, adquirindo as

falidas dos arruinados, tornando-os proletarios. Os arruinados comegam
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a formar um exército de reserva disponivel para a industria emergente,
dando ao capitalista o essencial para ampliar seu capital, o capital variavel
(LENIN, 1985).

As atividades agricolas mercantis formaram o primeiro nicleo ge-
rador da acumulagio capitalista. O sistema “colonia-venda” e a explora¢ao
da mio de obra de expropriados deram condi¢bes para a formacio de
um mercado interno que se desdobrava e ampliava. Mesmo num regime
de pequenos proprietarios, surgem pequenos capitalistas que acumulam
mais e passam a subordinar os mais frageis. Essa subordinagio ocorreu
em virtude da diferenciacio social que se desenvolveu dentro da pequena
propriedade. Este é o movimento geral do regime de pequena produc¢ao
mercantil, que apresenta formas diferenciadas de acordo com a forma-
¢do socioespacial de cada regido. Essas caracteristicas e tendéncias foram
possiveis de se observar na formagao econémica de Santa Catarina, onde

havia a presenca da pequena produgdo mercantil.
2.2. As indistrias originarias

Em Santa Catarina, a industria originaria baseava-se na erva-mate,
no carvao, na madeira, na produc¢ao de téxteis e alimentos (farinha, agticar
e derivados de suinos e de leite). Estas atividades estavam distribuidas
em todo o territério catarinense, consolidando a formagio econémica de
cada regido, onde se combinavam com a pequena producdo mercantil,
integrando-se com a sua binterland e o mercado nacional por meio de fer-
rovias e da navegacao.

A erva-mate cobria todo o Brasil meridional e o sul do entao Esta-
do de Mato Grosso, a provincia de Misiones, na Argentina, e o Paraguai.
Em Santa Catarina, a erva-mate concentrava-se no Alto Vale do Rio Uru-
guai e no planalto norte, onde a extracdo teve infcio no ultimo quartel do

século XIX. A erva-mate foi responsavel, em boa medida, pela fixacdo
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inicial dos imigrantes de Joinville e Sdo Bento do Sul, pela construgio da
Estrada Dona Francisca e do ramal ferroviario da EFSPRG, ligando Por-
to Unifo ao Porto de Sdo Francisco (Linha Sao Francisco). Também era
utilizada a navegacao fluvial nos rios Iguacu e Negro, entre Porto Unido e
Mafra. Segundo Almeida (1979), a passagem da exportagao aos engenhos
para o beneficiamento do mate foi rapida, e Joinville tornou-se um centro
de comercializagdo e exportagdo. Formou-se um corredor do mate entre
as cidades de Sdo Bento do Sul e Joinville, ambas subordinadas a praga de
Curitiba, que gerenciava grande parte dos negdcios locais, que eram uma
extensdo da economia ervateira do Parana. A produ¢io teve uma forte
ascensdo nos anos 1910 e estabilizou-se nos anos 1920 e 1930, comecando
a declinar nas décadas seguintes, como podemos acompanhar na Tabela 2.

A descoberta do carvio mineral em territério catarinense deu-se
no infcio do século XIX. Na década de 1850, iniciava-se a exploragio,
proximo a Laguna, de forma artesanal e em pequena escala. No final desse
século, o carvao despertou o interesse dos ingleses, que construiram a
Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, inaugurada em 1884, ligando os
portos de Imbituba e Laguna (BOSSLE, 1981). Até 1914, a exploragio
seguiu de forma artesanal por pequenas iniciativas locais. Somente com
o advento da Primeira Guerra Mundial, devido a queda nas importagdes,
efetivamente comecaram as atividades catboniferas de uma forma mais
racional. Entre 1917 e 1922, foram fundadas cinco companhias carboni-
feras. Nos anos 1930, surgem mais quatro companhias; nos anos 1940,
mais 30; e nos 1950, mais oito, todas de pequenos proprietitios locais
(HEIDEMAM, 1981).

Por ser um mineral basico para a industrializagdo, em 1931 o go-
verno Vargas decretou a obrigatoriedade do consumo de 10% de carvio
nacional. Em 1937, a cota foi elevada para 20% e, em 1942, dentro do
“esfor¢o de guerra”, foi encampada toda a produgao. Além das medidas

institucionais, foram feitos investimentos estatais diretos, como o melho-
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ramento no Porto de Laguna e a construcio, pela Companhia Siderargica
Nacional de Volta Redonda (CSN), de um lavador em Tubario, responsa-
vel pelo beneficiamento do carvio destinado a prépria CSN (VOLPATO,
1984). Na Tabela 1, podemos acompanhar o crescimento exponencial da

produgido do carvao catarinense durante a Segunda Guerra Mundial.

Tabela |
Produgdo catarinense de carvo mineral e erva-mate
e a participagao na producao nacional - 1916-1944

Anos Carvdo bruto (em t) SC/BR (em %) Producdo de erva- SC/BR (em %)
-mate (em t)

1916 257 4.978

1918 6.536 11.629

1920 12.770 19.852

1922 26.470 16.815

1924 53.477 17.675 74
1926 68.050 19.461 9,9
1928 13.859 32.503 12,2
1930 56.000 19.812 7,1
1932 57.118 10,5 20.859 16,5
1934 134.378 18,4 16.089 18,6
1936 137.167 20,7 14.490 15,1
1938 171.010 18,8 21.645 23,0
1940 265.638 19,9 8.987 10,7
1942 432.594 24,4 12.390 15,3
1944 638.788 33,5 14.060 21,2

Fonte: Heidemann, 1981; Bossle, 1988.

Para entendermos a origem do complexo madeireiro em Santa Ca-
tarina, sua formacao e seu desdobramento, a premissa maior encontra-se
na disponibilidade abundante de recursos florestais, com destaque para a
arauciria no planalto e no oeste, e a imbuia e a canela na Mata Atlantica e
no Vale do Itajai. A extracdo da madeira constitufa, na época, a fonte mais
rapida, facil e disponivel de acumulagao capitalista. Além da disponibilida-

de de recursos naturais, o surgimento de atividades ligadas a exploracdo da
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madeira tem a ver com a expansao da producio artesanal nas colonias, a
qual estava vinculada ao alargamento do mercado interno. Entre as col6-
nias fundadas por imigrantes, as localizadas no Vale do Rio do Peixe e no
planalto norte, dada a abundancia de recursos florestais para fomentar a
acumulacio capitalista, foram as que continuaram dedicando-se as ativida-
des madeireiras (GRIGGS, 1974).

Tabela 2:

Exportagdes de madeira em Santa Catarina 1925-1945 (em t)
Anos Toneladas exportadas
1925 22.183
1930 82.849
1935 187.093
1940 216.587
1945 292.825

Fonte: Griggs, 1974

Desenvolveram-se duas atividades extrativistas na regido oeste: a
extracido da erva-mate e a da madeira. A primeira era exercida mais ao
noroeste, na divisa com o Parana, e a segunda, nos vales proximos ao Rio
Uruguai, tendo Chapecé como municipio de maior destaque. A madeira
fixava o homem na terra, pois existia uma imensa floresta de araucaria,
cujas caracteristicas eram tentadoras, tanto em termos de qualidade, como
de quantidade. A madeira definiu a atividade econémica principal até os
anos de 1950 (BELLANI, 1991).

No planalto norte e no Alto Vale do Rio do Peixe, tendo Cacador
como a principal cidade, a extra¢do da madeira tornou-se a principal ati-
vidade econémica local. A madeira era transportada pela EFSPRG, se-
guindo pela Linha S3o Francisco até o porto. A crescente evolucdo das
exportacoes da madeira pode ser acompanhada na Tabela 2.

No que diz respeito a industria téxtil de Santa Catarina, surgiu no

final do século XIX e estava basicamente circunscrita ao Vale do Itajai,
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centrada nas cidades de Blumenau e Brusque, e, no norte, em Joinville e
Jaragua do Sul.

Na cidade de Blumenau, surgiu com a chegada de novos imigrantes
p6s-1875, provenientes da Saxonia, uma regido industrial da Alemanha
recém-unificada. Em 1880, é fundada a Gebriider Hering, pelos irmios
Hermann Hering (mestres teceldes) e Bruno Hering, base da atual Cia.
Hering. Em 1882, Johann Karsten comprou seis teares alemies e montou
uma pequena tecelagem, surgindo, assim, a Karsten. Em seguida, em 1884,
foi fundada a Garcia. Todas ficavam em Blumenau (HERING, 1987).

Em Brusque, surgiu a Buettner, em 1875, e a Renaux, em 1892
(MAMIGONIAN, 1965). Em Joinville, em 1881, surge a Ddhler, fundada
por Karl G. Ddhler, um mestre teceldo, que trouxe da Saxonia alguns fios
e comegou a fabricar tecidos num pequeno tear de madeira, feito por ele
mesmo. Portanto, antes da virada do século, ja estavam estabelecidas a
Hering, a Karsten, a Garcia, a Renaux, a DShler e a Buettner, as grandes
marcas da industria téxtil catarinense.

Nas primeiras décadas do século XX, Blumenau ja apresenta tragos
de um pequeno centro fabril periférico, com inumeras malharias e tecela-
gens, algumas de pequeno e outras de médio porte. Na verdade, segundo
Castro (1980), Blumenau é uma experiéncia bem sucedida de industria
regional/nacional, onde se assistiu a um precoce desenvolvimento voltado
para dentro. Um dos primeiros grandes impulsos dados a industria téx-
til catarinense ndo foi gerado pelas forcas enddgenas locais, mas veio do
outro lado do continente: a Primeira Guerra Mundial. Com a queda nas
exportagoes de bens assalariados, a industria téxtil “barriga-verde” comeca
a conquistar o mercado nacional.

Os téxteis catarinenses talvez ndo conseguissem manter-se Nos
mercados paulista e carioca até 1930 — além do mercado gatcho — se nio

houvesse uma expansio da renda, promovida pelo complexo cafeeiro e
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pela diversificacdo industrial dos anos 1920. Com a politica cambial dos
anos 1920, ora valorizada, ora desvalorizada, o setor foi beneficiado pelos
dois lados, com o encarecimento das exportagdes e a facilidade de impoz-
tar novas maquinas para repor o velho maquinario, desgastado durante o
periodo do conflito mundial. O segundo salto veio com a industrializagao,
restringida p6s-30, e a integracao do mercado nacional, em parte promo-
vida pelo fim do imposto de importagdo entre os estados, aumentando o
fluxo de mercadorias nacionais entre as unidades federativas. No final dos
anos 1960, o setor ja era formado por grandes empresas, com uma vasta
inser¢ao nacional, apresentando caracteristicas de um oligopdlio competi-
tivo (GOULARTI FILHO, 2002).

Com relagdo a producio de alimentos em Santa Catarina, inicial-
mente estava ligada as atividades agricolas desenvolvidas pelos agorianos,
o cultivo da cana-de-agticar, para a fabrica¢do da aguardente e do melado,
da mandioca, para a fabricacdo da farinha e do polvilho, do atroz, do
café e das atividades pesqueiras. Com a vinda da segunda leva de imi-
grantes nos meados do século XIX, come¢am a surgir novos produtos
alimenticios, como a banha, a manteiga, o queijo e o salame. A explicagdo
dessa diversificacdo deve ser buscada na tradigdo trazida pelos imigrantes
italianos, que eram pequenos camponeses. Com a vinda da terceira leva
de imigrantes p6s-1875, houve o aumento da diversidade e da oferta de
alimentos, como os detrivados de suinos e os do leite, o fabrico do vinho e
também da farinha de mandioca (CEAG/SC, 1980).

Dadas as caractetisticas da colonizacao em Santa Catarina, as ativi-
dades agricolas, que resultavam na producio de alimentos, eram todas de-
senvolvidas por pequenos proprietarios, que, além de cultivarem para a sua
subsisténcia, comercializavam o excedente no mercado local e nos centros
comerciais mais proximos (Laguna, Sdo Francisco, Joinville, Blumenau e

Florianépolis). Do Vale do Itajai, as mercadorias eram transportadas de
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Blumenau até o Porto de Itajai pela navegacao fluvial no Rio Itajai-Acu, e
do interior da colonia até Blumenau, pela Estrada de Ferro Santa Catarina.

Mesmo com a producido de alimentos no sul, no Vale e no litoral,
serd com a colonizac¢do do oeste catarinense que o setor terd outros desdo-
bramentos, e definira os rumos da industria alimentar em Santa Catarina.

Nos anos 1930, comegam a surgir na regido casas comerciais que
revendem alimentos e cereais para o intetior de Sdo Paulo e para a prépria
capital paulista, e que, mais tarde, nos anos 1940, se transformaram em
moinhos e em frigorificos (CAMPOS, 1987). Mesmo com a transforma-
¢do de pequenas propriedades em casas comerciais e, depois, em frigorifi-
cos e processadores de suinos, o padrio mével da acumulagio era o mer-

cantil. Era na esfera da circulacdo que residia a fonte maior da acumulagao.

1.3. Integragao no mercado nacional

A partir da segunda metade dos anos 1910 até o final dos anos
1920, o valor das exportagbes catarinenses aumentou seis vezes, ritmo
que se manteve nos anos 1930. No geral, o aumento das exportacoes ca-
tarinenses para o mercado interno, de 1915 a 1929, deve ser entendido a
partir das seguintes mudancas: a) a expansio do complexo cafeeiro e seus
desdobramentos na expansio urbana em Sio Paulo (CANO, 1990); b) o
processo de diversificagdo econdmica, ocorrida nos anos 1920 em Sio
Paulo e no Rio de Janeiro, com o surgimento de novas industrias ligadas
ao setor metal/mecanico e quimico (SUZIGAN, 2000); c) a expansio ur-
bana na capital federal; e d) a construgio de ferrovias, integrando a regiao
Sul ao Sudeste, e ligando o interior catarinense aos portos. Santa Catarina
respondeu positivamente ao aumento da demanda nacional p6s-1915. O
forte dinamismo interno interagiu com o novo dinamismo da economia

nacional.
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O salto obtido pela economia catarinense nos anos 1930 e 1940
deve ser explicado pelo forte engajamento do estado na economia na-
cional, principalmente a paulista, que estava num processo acelerado de
formacao de um parque industrial integrado. Os estados que estavam mais
proximos da economia paulista, e que tinham estruturas socioecondmicas
mais avancadas do que as das antigas regiGes produtoras, rapidamente se
ajustaram as demandas paulistas p6s-30. A urbanizacio e o aumento da
classe operaria fizeram ampliar a demanda por produtos basicos: alimen-
tos e vestuario. Ja o crescimento da inddstria siderdrgica, associado ao
transporte de cabotagem e ao ferroviario, fez aumentar a demanda por
carvao mineral.

Ao mesmo tempo que a inddstria paulista nascia e se consolida-
va, a catarinense caminhava paralelamente. Com a crise dos anos 1930,
o rompimento do padrio monetario internacional e o aparecimento de
novos agentes sociais, rompe-se o velho padrido de acumulagéo na econo-
mia brasileira, que era conduzido pelo setor mercantil agroexportador. A
diversificacdo industrial dos anos 1920 exigia a continuidade do processo

de crescimento, porém em outras bases materiais e institucionais.
3. Meios de transportes e vias de comunicagao

Numa perspectiva da longa duragio, temos que pensar a politica de
transportes no Brasil dentro do padrio de crescimento e da formagao de
um sistema nacional de economia. No interior do pafs, os caminhos das
tropas e 0s rios navegaveis por pequenas canoas eram as vias de comunica-
¢do mais utilizadas no periodo colonial. Com o advento do barco a vapor,
os rios comegaram a ser mais bem utilizados como via de comunicagio.
Podemos afirmar que, entre 1840 e 1880, predominou no Brasil a nave-

gacido fluvial a vapor, com a constitui¢do de varias companhias regionais
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e nacionais desse tipo de transporte. A navega¢do surge, em detrimento
das estradas ja tragadas pelos tropeiros, como prioridade para o governo
imperial, uma vez que apostava na navega¢ao fluvial, a qual suplantou as
estradas. O periodo de 1880 a 1940 foi a era ferroviaria no Brasil. As
ferrovias, como simbolo da modernidade e da velocidade, foram constru-
idas sem serem acompanhadas dos devidos melhoramentos da navegacio
fluvial. A ferrovia, entdo, suplantou a navegacdo. A partir de 1940, vimos
florescer no Brasil o sistema rodoviatio, que chegou a todas as regides do
pais, integrando todo o territorio nacional. Em 1930, o pais tinha 32.000
km de ferrovias. As rodovias foram construidas e pavimentadas, sem que
houvesse melhoramentos nas ferrovias. Novamente uma suplantou a ou-
tra. Nunca houve no Brasil uma modernizacio continua das diversas mo-
dalidades de transportes, que permitisse que uma modalidade funcionasse
integrada a outra.

Nesse tépico, analisaremos, separadamente, os meios de transpor-
tes e as vias de comunicagdo em Santa Catarina, no petiodo de 1880 a
1945, destacando as ferrovias e a navegacdo fluvial, cujo movimento de
carga pode ser acompanhado na Tabela 3, que traz uma evolugido de 1910
a 1944. No mapa do Anexo 1, podemos observar os trajetos das ferrovias

e a localizacdo dos portos catarinenses.

3.1. Ferrovias

Nio havia em Santa Catarina um sistema ferroviario integrado, po-
rém havia a presenca de ferrovias nas principais regides produtoras, volta-
das para o mercado nacional. No sul, para transportar o carvio; no meio
oeste, a madeira e os alimentos; no planalto norte, a madeira e a erva-mate;

e, no Vale do Itajai, a madeira e os alimentos.
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3.1.1. Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina — Sul

A construcdo da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina (EFDTC)
pelo capital inglés, de 1880 a 1884, no sul de Santa Catarina, estd direta-
mente relacionada a descoberta do carvio mineral na cabeceira do Rio
Tubardo, no municipio de Laguna, e a necessidade de transporta-lo até
um porto de embarque. Inicialmente, eram 117 km ligando as minas aos
portos de Imbituba e Laguna. A descoberta e a exploragio do carvao no
sul de Santa Catarina marcaram, consideravelmente, a paisagem e a socio-
economia da regido durante todo o século XX. A ferrovia do carvio faz
parte da formacdo e da consolida¢do do complexo carbonifero catarinen-
se, transportando o mineral extraido das minas em direcdo ao lavador, a
termoelétrica, a carboquimica e aos portos de Laguna e Imbituba, ou seja,
a ferrovia integrava as unidades produtivas do complexo (BOSSLE, 1981).

O complexo carbonifero catarinense foi-se expandindo ao longo
do século XX, respondendo as demandas nacionais de carvio, destinadas
ao transporte (ferrovias e navegacao fluvial e maritima a vapor), a siderur-
gla, a termoelétrica e a petroquimica. Podemos afirmar que a formacio
inicial do complexo comegou com as trés unidades basicas: minas (com-
panhia carbonifera), ferrovia (EFDTC) e portos (Laguna e Imbituba) em
1884, quando foi inaugurado o primeiro trecho da ferrovia.

Durante esse petiodo de 30 anos (1884 a 1914), em que cessou a
extra¢do do carvao em Santa Catarina, a EFDTC perdeu a razio principal
da sua existéncia: transportar o carviao da mina aos portos. Além disso,
havia os crescentes déficits financeiros, advindos do fim do transporte do
carvio, uma vez que as condugoes de passageiros, dos correios e das met-
cadorias, oriundas da pequena producao mercantil, eram insuficientes para
manter os altos custos da ferrovia. A manutencido da estrada foi sendo
negligenciada, e a companhia inglesa nio demonstrava mais interesse em
manter essa linha ferroviaria, que se caracterizava tio somente como uma
pequena ferrovia que atendia as demandas dos imigrantes, que chegavam
a Laguna e se dirigiam a Azambuja (TEIXEIRA, 2004).
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Entre 1918 e 1940, a EFDTC foi administrada pela Companhia
Brasileira de Carvao de Ararangua (CBCA), pertencente as Organizagoes
Henrique Lage, a qual também extrafa o carvio e era proprietaria do porto
de Imbituba, além de fazer o transporte maritimo pela Companhia Na-
cional de Navegaciao Costeira S. A. Em fun¢io da descoberta de novas
e grandes jazidas de carvio na zona colonial de Criciima e Urussanga
em 1913, foram aprovados estudos e projetos para o prolongamento dos
trilhos até o Vale do Ararangua. O prolongamento da ferrovia cumpriria
dois objetivos fundamentais: atender as demandas crescentes de carvao
nacional e integrar as zonas coloniais a Laguna, por meio de transporte
mais eficiente. Os trilhos chegaram a Criciima no dia 1° de janeiro de
1919, quando foi entregue o trecho provisério, sendo inaugurado somente
quatro anos apos, na mesma data. As obras continuaram seguindo até as
margens do Rio Ararangua, sendo entregues ao trafego no dia 18 de janei-
ro de 1927, com um total de 239 km (ZUMBLICK, 1987).

Diante da necessidade urgente de ampliar a producdo do carvao
nacional e dada a insolvéncia das OrganizacGes Henrique Lage, que ja se
vinha arrastando desde meados de 1930, imediatamente apds a consti-
tuicio da Comissido Executiva do Plano Siderdrgico Nacional, por meio
do Decreto-Lei n. 2.074, de 8 de marco de 1940, a EFDTC foi resgatada
pelo governo federal, ou seja, a partir desse momento, a ferrovia comegou
a fazer parte da estratégia nacional de industrializacdo, comandada pelo
Estado brasileiro, dentro do Plano Sidertrgico Nacional (GOULARTI
FILHO, 2008).

3.1.2. Estrada de Ferro S30 Paulo-Rio Grande —
meio oeste e planalto norte

No contexto do movimento de ocupac¢io das fronteiras, de trans-
formagao de economias naturais em economias mercantis e na busca pela

valorizagdo do capital que explorava atividades agrarias voltadas para o
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mercado externo, o Decreto n. 10.432, de 9 de novembro de 1889, con-
cedeu a Jodo Teixeira Soares o privilégio de construir uma ferrovia e seus
ramais, que partissem das margens do Rio Itararé, na Provincia de Sdo
Paulo, onde terminava a ferrovia Sorocabana, até Santa Maria, no Rio
Grande do Sul.

A extensio do tronco principal e dos ramais somava 1.952 km, sen-
do o trecho Itararé-Rio Uruguai dividido em duas se¢oes: Itararé-Porto
Unido e Porto Unido-Rio Uruguai, com 941 km. Os trabalhos de cons-
trucio efetivamente foram iniciados no dia 15 de novembro de 1895, a
partir da cidade de Ponta Grossa, no Parana, que seria utilizada como base
para atacar as duas linhas: norte, em dire¢do a Itararé, e sul, em direcio
ao Rio Uruguai. O primeiro trecho foi inaugurado em 16 de dezembro de
1899, numa extensao de 228 km. A conclusio da linha Itararé até o Rio
Uruguai ligava as ferrovias paulistas as gaichas, motivo que estimulava a
Companhia EFSPRG a apostar no empreendimento, mesmo operando
com déficits (THOME, 1983).

Em outubro de 1910, dentro do prazo fixado pelo governo federal,
o trecho no tertitério catatinense entre o Rio Iguacu (divisa PR/SC) e o
Rio Uruguai (divisa SC/RS) foi entregue ao traifego. Com o fim das obras,
a linha Itararé-Rio Uruguai alcancou a marca de 883 km. Junto com a
EFSPRG, atuaram na regiao a Serralheria Lumber e a Companhia de Co-
lonizacio Brazil Development, todas de propriedade de Percival Farquhar,
formando uma triade que atuava em frentes de valorizagdo do capital:
transporte ferroviario, extracdo vegetal (madeira e erva-mate) e coloniza-
cao (venda de terras).

Mesmo com o inicio das atividades extrativistas, a linha de Itararé
(SP) ao Rio Uruguai continuou operando com déficits. A madeira era a
mercadoria mais transportada, seguida da erva-mate e dos cereais, des-
tinados aos portos de Sdo Francisco do Sul e Paranagua, uma vez que a
EFSPRG era integrada a Estrada de Ferro do Parana (EFP).
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Dentro do projeto nacional de industrializagdo, no bojo da centra-
liza¢do das tomadas de decisdo pelo Estado brasileiro, foi incorporada ao
patrimonio da Unido a EFSPRG, que, na oportunidade, controlava tam-
bém a EFP. E, para resolver problemas de ordem juridica e financeira,
finalmente, em 1942, foi instituida, com personalidade propria de natureza
autarquica, a Rede de Viagdo Parana — Santa Catarina (RVPRSC).

Com a conclusio do primeiro trecho da EFSPRG até as margens
do Rio Iguagu, em 1904, foram aprovados os estudos definitivos do seg-
mento inicial da linha ferroviaria, ligando o porto de Sdo Francisco do Sul
a Vila de Sao Bento do Sul, passando pelas cidades de Joinville e Jaragu4,
numa extensao de 144 km. Logo em seguida, os trabalhos foram iniciados,
partindo da cidade de Sao Francisco do Sul. Em 1906, foi inaugurado, em
Joinville, o primeiro trecho da Linha Sdo Francisco. Esta ferrovia estava
dentro das vias de comunica¢iao que formavam o complexo ervateiro do
Parana e de Santa Catarina. Finalmente, ap6s 11 anos, foi inaugurado o
trafego completo da Linha S3o Francisco em Porto Unido, elevando para
463 km a extensio total da linha (KROETZ, 1985).

Como a Linha Sdo Francisco fazia parte da Companhia EFSPRG,
também foi encampada, em 1930, pelo governo federal. As mudancas ju-
ridicas que ocorreram com a RVPRSC, nas décadas seguintes, também
repercutiram na Linha Sao Francisco, que serviu como grande corredor
de transporte de madeira e cereais do meio oeste e do planalto norte ca-
tarinense. Como havia dois entroncamentos, um em Porto Unido, que o
ligava a Irati, seguindo para o norte do Paran4, e outro em Maftra, que a co-
municava com a EFP, parte expressiva das cargas que desciam pela Linha
Sio Francisco era proveniente do Parana (GOULARTI FILHO, 2007a).

3.1.3. Estrada de Ferro Santa Catarina — Vale do ltajai

O rapido crescimento demografico de Blumenau e o aumento das

exportagoes de produtos alimenticios, madeiras e téxteis exigiam que essas
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mercadorias fossem escoadas com mais rapidez e seguranca para o Porto
de Itajai. Na era ferroviaria brasileira, a solucdo mais eficaz para colocar
Blumenau e as col6nias mais a oeste em contato com Itajai seria a cons-
trucdo de uma estrada de ferro. Porém, a prioridade inicial seria ligar as
colonias mais a oeste com Blumenau, pois, dali em diante, o transporte
fluvial ja era feito por uma companhia de navegacio.

Blumenau crescia e ampliava o comércio local com sua hbinterland e
com outros centros urbanos maiores. A falta de uma ferrovia estava limi-
tando o crescimento das colonias mais a oeste de Blumenau. Para tanto,
a companhia colonizadora, responsavel pela administracdo de Blumenau,
tratou de realizar acordos com bancos alemaes para financiar as obras fer-
roviarias. Foi formado um truste entre a Sociedade Colonizadora Hansea-
tica, bancos e empresas, que fundaram em Berlim, em 1907, a Companhia
Estrada de Ferro Santa Catarina (EFSC). As obras comegaram no mesmo
ano (RICHTER, 1992). O primeiro trecho que liga Blumenau a estagdo
Hansa, no km 69,7, foi entregue no dia 1° de outubro de 1909.

Em funcdo da Primeira Guerra Mundial, quando o Brasil declarou
a Alemanha como na¢io inimiga, uma comissao militar ocupou a EFSC,
e o Decreto n. 12.907, de 1918, definiu sem efeito os contratos realizados
entre a Unido e a Companhia. Pelo Decreto n. 15.152, de 1921, foram ar-
rendados ao Governo do Estado de Santa Catarina, por um prazo de trinta
anos, a EFSC; seus prolongamentos e a sec¢o fluvial.

Quando o governo estadual assumiu o controle da EFSC, em de-
zembro de 1922, a Companhia tinha a concessdo para prolongar a linha
para leste, até o Porto de Itajai, e para oeste, até a fronteira com a Argen-
tina. A extensdo da ferrovia seguiu para oeste, em direcio a EFSPRG,
chegando ao Rio do Sul, em 1933. Em 1936, foram retomadas as obras,
na direcdo leste, para o Porto de Itajai, a mais importante, do ponto de
vista estratégico, para a sobrevivéncia financeira da ferrovia (GOULARTI
FILHO, 2007b).
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Tabela 3:

Evolugdo do transporte de mercadorias (em t) nas ferrovias

e da companhia de navegacdo fluvial em Santa Catarina, 1910-1944

Navegacdo
Anos EFSPRG EFDTC EFSC : g §|
1910 23.287 10.672
1912 99.859 14.471 4.591
1914 112.290 13.183 8.348 7.195
1916 115.190 27.126 9.873
1918 201.661 28.594 9.080
1920 277.175 68.032 13.814 5.791
1922 284.715 61.780 17.968 8.126
1924 287.640 114.304 33.568 12.668
1926 320.198 109.456 31.544 13.119
1928 371.242 72.091 77.799 10.185
1930 346.778 68.008 38.367
1932 302.464 85.092 42.601
1934 207.356 143.406 64.927 13.659
1936 382.892 158.582 73.157 10.615
1938 447.031 189.836 78.013 18.472
1940 424.413 272.402 76.312 12.142
1942 443.738 513.876 92.676 11.598
1944 551.124 635.966 133.206

Fonte: Relatérios das respectivas companhias.

3.2. Navegagao fluvial

A navegacido fluvial em Santa Catarina fez-se presente em diversos

pontos da vertente do Atlantico (Ararangua, Tubario, Tijucas e Itapocu),

porém eram iniciativas individuais de canoeiros e pequenos comerciantes

locais, que utilizavam pequenos barcos como meio de transporte para ligar

vilas e comunidades. Entre Joinville e o Porto de Sdo Francisco do Sul

havia a navegagdo fluvial no Rio Cachoeira e na Lagoa de Saguacu. No

sul, havia a navega¢do nas lagoas de Imaruf e Santo Antonio, ambas em

Laguna. Nessa mesma regido, também havia o canal de navegacio ligando
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as cidades de Jaguaruna e Laguna, passando pelos rios Sangio, da Madre
e Tubardo, numa extensio de 31 km. Mais ao sul, havia a navegacio entre
Ararangua e Torres, via Rio Sangradouro e as lagoas do Cavera e Sombrio,
chegando até o Rio Mampituba, numa extensdo de 45 km. Porém, somen-
te no Rio Itajai-Acu e na divisa como o Parand (rios Iguacu e Negro) sur-
giram companhias capitalistas de navegacio fluvial a vapor, organizadas e

com fluxo constante de pessoas e mercadorias.

3.2.1. Navegagdo no planalto norte na divisa com o Parana

Duas atividades extrativistas marcaram a economia paranaense € a
catarinense na segunda metade do século XIX, a erva-mate e a madeira
(araucaria). A floresta da araucaria predominava em grande parte do sul e
do sudoeste, do centro do territério paranaense, e a erva-mate, junto com
a araucaria, a0 longo da divisa com Santa Catarina, Ambas as atividades
foram responsaveis por movimentar grande parte da economia do Parana
e do norte catarinense, orientando a ocupagdo demografica, a constru-
¢do de estradas de rodagem e ferrovias e a navegagdo fluvial (MARTINS,
1932).

O Rio Iguagu, com 1.320 km, tem uma extensio navegavel de 360
km ao longo do Segundo Planalto do Parana, na divisa com Santa Catari-
na, desde a cidade de Porto Amazonas (PR) até Porto Unido (SC) e Unido
da Vitéria (PR). A navegacio no Rio Iguacu, nos dois estados, ja era pra-
ticada desde o periodo colonial, mas, efetivamente, a navegacio a vapor
se iniciou em 1882. A partir dessa data, surgiram varias companhias de
navegacio que desciam o Rio Iguagu e seguiam pelo Rio Negro (também
na divisa) até a cidade de Mafra (SC).

Em 1915, o governo paranaense encampou varias empresas de na-
vegacdo que recebiam subvencOes, num total de 10 barcos, e formou a
Lloyd Paranaense. Mesmo assim, novas companhias privadas continuaram
a ser formadas. Ao todo, nos anos 1920, trafegavam pelo Rio Iguacu 28
navios de 12 companhias de navegacio (REISEMBERG, 1984).
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3.2.2. Navegacao no Vale do Itajai

No ano de 1878 foi fundada a Companhia de Navegacdo Fluvial a
Vapor Itajahy- Blumenau. O primeiro vapor da companhia foi o Progresso,
que passou a navegar no Rio Itajai-A¢u em 1879. A Itajahy-Blumenau
atendia as localidades situadas ao longo da margem do rio, como Gaspar e
Ilhota, fazendo trés viagens semanais até Itajai, num percurso de 72,3 km.
A chegada de novos imigrantes, a colonizagdo do interior de Blumenau e
a expansdo das atividades econémicas exigiram novos investimentos na
Itajahy-Blumenau, que encomendou um novo vapor.

Com a entrada em operagdo da Estrada de Ferro Santa Catarina
(EFSC), em 1909, o trafego entre as colonias do interior de Blumenau e o
porto de Itajai passou a ser conjugado com a ferrovia. Nesse mesmo ano,
dois tercos das acOes da Itajahy-Blumenau foram adquiridos pela Compa-
nhia EFSC, que, em seguida, passou a atuar de forma conjugada com a
ferrovia (KORMAM, 1995).

A EFSC proporcionou um aumento no fluxo de mercadorias trans-
portadas pela navegacio fluvial. As mercadorias que vinham do interior
do Vale do Itajal eram transportadas pela ferrovia até Blumenau, e se-
guiam viagem pelo rio até o Porto de Itajai, com destaque para a madeira,
os cereais, os alimentos e a fécula de mandioca.

Com o advento da Primeira Guerra Mundial, a Companhia de Na-
vegacdo Fluvial, a Vapor Itajahy-Blumenau e a Estrada de Ferro Santa
Catarina foram incorporadas e repassadas ao governo estadual. Com o
prolongamento dos trilhos da EFSC de Blumenau a Itajaf, cuja constru-
¢io fol retomada em 1936, a secio fluvial continuou operando até o inicio
dos anos 1950, mesmo apresentando déficits constantes (GOULARTI
FILHO, 2007¢).

3.2.3. Canal de Navegacao Laguna-Jaguaruna no sul

O maior projeto realizado para a construcao do canal de navegagio,

ligando, inicialmente, Laguna a Porto Alegre, foi o executado pelo Tenen-
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te-Coronel do Corpo de Engenheiros Eduardo José de Moraes, em 1879.
As condigbes hidrograficas nos dois estados eram propicias a abertura de
um canal de navegacio, ligando Laguna a Porto Alegre, as duas maiores
cidades no Brasil meridional. Esta obra nunca foi realizada (MORAES,
1879).

Em 1907, o governo catarinense designou uma comissao para rea-
lizar estudos para a construcio do trecho do antigo projeto de Moraes, li-
gando as cidades de Laguna e Ararangud. No dia 9 de julho de 1908, foram
realizados os primeiros trabalhos para construgio do canal, desobstruindo
o antigo leito do Rio Tubario, a fim de chegar ao Rio Congonhas. Diante
das dificuldades financeiras, o projeto foi revisto e limitado até a cidade de
Jaguaruna, numa extensdo de 31 km. O canal foi uma importante via de
comunicag¢do para as comunidades locais, que o utilizavam como caminho
facil e barato até o Porto de Laguna. Mesmo com a ferrovia chegando a
Criciuma, no ano de 1919, e a Ararangua, em 1927, o canal continuou sen-
do usado para escoar a pequena produgdo agricola da regidao até o inicio
dos anos 1950 (FREITAS, 2005).

4. Projeto da Rede Catarinense de Viagao Férrea

A Lei Estadual n. 230, de 23 de setembro de 1903, concedeu a
Henrique Schiiler o direito para construir uma estrada de ferro, denomi-
nada Norte-Sul, e outra, Leste-Oeste, ou seja, cortando todo o territério
catarinense. A concessao foi declarada caduca em 1906. Esta foi a primeira
tentativa para formar uma rede ferroviaria integrada em Santa Catarina.

No ano de 1924, Joaquim José de Souza Breves Filho, diretor da
Estrada de Ferro Santa Catarina, apresentou ao governo estadual um pro-
jeto para formacdo de uma rede ferroviaria catarinense. A intengdo era in-
tegrar a EFSC a EFDTC, a EFSPRG e a Linha Sao Francisco, integrando

todos os portos com o interior. Breves Filho também chamava a atengao
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para uma futura integracio com a Hstrada de Ferro Rio Negro a Caxias,

que cortaria todo o planalto serrano catarinense.

Sdo patentes as vantagens que adviriam da formacdo dessa impot-
tante rede de viacio, de cerca de 2.000 quilometros, que, embo-
ra interessando mais especialmente ao Estado de Santa Catarina,
concorreria extraordinariamente para completar o plano geral da
viagdo do sul do pais (ESTRADA DE FERRO SANTA CATA-
RINA, 1924, p. 10).

O tronco principal dessa rede seria a EFSC, que ligaria o litoral,
porto de Itajai, ao intetior, cortando a Serra do Mar e a Serra Geral, che-
gando até a fronteira com a Argentina, passando pela Estrada de Ferro Rio
Negro e pela EFSPRG, que se constituiria no coletor principal do trafego
da rede projetada. Desse coletor principal partitiam os seguintes ramais:

* Ligacdo de Blumenau ao Estreito;

* Ligacdo de Blumenau a Linha Sao Francisco;

¢ Ramal do Rio do Sul ao Estreito;

* Prolongamento do ramal de Hansa até Nova Bremen.

Este ousado projeto seria realizado em conjunto com o governo
federal, que o faria mediante a realizacio de contratos de arrendamento
e construcdo. O prazo previsto para a construcio dos 1.200 quilémetros
restantes seria 12 anos, com uma previsao de 100 quilémetros construidos
por ano. Breves Filho admitia a possibilidade de dilatar o prazo, porém
alertava que nio deixasse de ficar assegurada a sua completa realizagao,
gradualmente, sem solu¢oes de continuidade (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1924).

No mesmo ano, o governador Hercilio Luz apresentou o projeto
de Breves Filho a Assembléia Legislativa, na sua Mensagem anual. Luz,
apos reproduzir as propostas de ligacdo ferroviaria, concluiu que se pode-
ria denominar aquele projeto de “Rede Catarinense”. Na Tabela 4, pode-

mos acompanhar a evolugdo da expansio ferrovidria em Santa Catarina,
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comparando-a com a do Brasil, destacando os anos em que entraram em

operagbes novas ferrovias ou a expansio de ramais.

Tabela 4: Expansao da malha ferroviaria
em Santa (atarina e no Brasil - 1884-1945

Anos  Km em Santa Catarina Expansdo Km no Brasil

1884 117 Entrada em operagio da EFDT 6.032
Entrada em operagio da EFSC e do trecho

1910 1.128 da EFSPRG 21.326
Entrada em operagio da Linha Sao Francis-

1917 1.591 o da EESPRG 27.453

1927 1.713 Expansio da EFDTC até Ararangud 31.549

1933 1.757 Expansio da EFSC até Rio do Sul 33.074

1945 1.781 Expansio da EFDTC até Treviso 35.260

Fonte: Goularti Filho, 2002.

Talvez a pergunta que venha a tona seja: por que esse projeto fer-
roviario nao foi executado? Se fossemos pensar apenas do ponto de vista
econdmico, a resposta seria simples: nio havia fluxo suficiente de merca-
dorias que justificasse a implantacio de uma ferrovia, ou seja, a acumula-
¢ao era muito lenta. As tinicas ferrovias que foram implantadas, durante o
periodo analisado, formam a EFDTC, que transportava o carvao, a EFS-
PRG, que transportava a madeira, e a Linha Sao Francisco, que transporta-
va a madeira e a erva-mate. A EFSC era uma pequena ferrovia municipal,
que atendia, pontualmente, as colonias do Vale do Itajai.

Uma ferrovia nio se implanta com a inten¢do de desenvolver uma
regido onde nao ha uma atividade econémica em expansio. Mas, pelo con-
trario, uma ferrovia é construida para atender a uma area onde ha uma
grande atividade econémica que a sustente financeiramente. F a circulacio
acelerando a produgio, que era realizada apenas para o carvao, a madeira
e a erva-mate, que estavam dentro do padrao de acumulagio agrario/mer-
cantil/exportador. A pequena producio mercantil era incapaz de, sozinha,

manter os fluxos necessarios para sustentar financeiramente uma ferrovia.
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Consideragdes finais -
Especializagao econdmica e fragmentagao regional

Nas formacoes econdmicas regionais de Santa Catarina de 1880 a
1945, podemos observar a presenga de duas economias que se combina-
vam: a pequena produgdo mercantil e o setor exportador (madeira, erva-
-mate e carvao). A industria téxtil e a de alimentos também exportavam,
mas numa propor¢io bem menor que a dos setores extrativistas. A presen-
¢a de ferrovias e de navegacio integrava as regides ao mercado nacional,
escoando a produgio do setor exportador. A pequena produgio mercantil
atendia a sua bunterland, absorvendo a renda gerada pelo setor exportador,
sem um sistema de transporte integrado.

Como a pequena produgio mercantil tem um ritmo lento de acu-
mulagio, seria inviavel construir ferrovias e canais de navegagao extensos
para atendé-las. As ferrovias foram construidas nas regides exportadoras:
meio oeste, planalto norte e sul. No Vale do Itajai, foi construida a EFSC,
que teve um ritmo muito lento, condizente com o de acumulacio da re-
gido na época. A EFSC nunca se integrou a outra ferrovia, tornando-se
obsoleta.

No sul, a EFDTC passou de 117 para 239 km, chegando até Ara-
rangud. Integrada com dois portos, essa ferrovia atendia a demanda na-
cional de carvio, para abastecer os transportes e a industria siderdrgica
nacional. A expansdo estava condicionada as demandas externas e nio a
dinamica local.

O meio oeste catarinense, inicialmente, era apenas um territorio de
passagem da EFSPRG, cujo objetivo era integrar, pelo interior, o Rio de
Janeiro a Porto Alegre. A pequena producdo mercantil local beneficiou-se
da ferrovia, mas sua razdo de ser era o transporte de madeira. No planalto
norte, dentro do complexo ervateiro, foi construida a Linha Sio Francis-
co, que substituiu a navega¢io nos rios Iguacu e Negro, chegando até o
porto de Sao Francisco do Sul. Por esta linha também era escoada a pro-
ducido de madeira. A pequena produ¢io combina com estes dois grandes

setores exportadores.
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As regides especializadas e exportadoras estavam sendo atendidas
pelas ferrovias, justificando os investimentos. Porém, ndo havia em Santa
Catarina uma integracio intrarregional, uma vez que era financeiramente
inviavel integrar, por exemplo, Blumenau a Criciima, ou Cagador a Blu-
menau, e até mesmo Blumenau a Joinville.

Para o setor nacionalmente integrado, o exportador, cujo ritmo de
acumulac¢@o era maior, havia ferrovias. Ja para atender a pequena produ-
¢do e a sua hinterland, cujo ritmo de acumulacdo era mais lento, ndo houve
investimentos.

Portanto, o padrio de crescimento da economia catarinense entre
1880 e 1945, baseado na pequena producdo mercantil, gerou condi¢des
para formar uma base industrial diversificada e, a0 mesmo tempo, impe-
diu a formacio de um sistema de transporte integrado, principalmente o
ferroviario. Talvez essa seja a resposta para entendermos por que somente
a partir dos anos de 1960 a economia catarinense se integrou, formando

uma unidade de produgio diversificada, distribuida nas micro-regides.
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PADRAQ DE CRESCIMENTO E SISTEMA DE TRANSPORTES EM SANTA CATARINA
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0 MOVIMENTO DE INTE~GRA§I~\0 ESPACIAL
E ECONOMICA DA REGIAO DO RIO GRANDE DO SUL,
DURANTE A PRIMEIRA REPUBLICA — 1889-1930

Ronaldo Hertlein Jr.
Gabriel Langie Pereira

Introducao

O periodo da Primeira Republica do Brasil, entre os anos de 1889 a
1930, assinalou um processo histérico e econémico de transicdo para uma
economia eminentemente capitalista. No estado do Rio Grande do Sul,
assim como em outras formagOes regionais brasileiras, a estrutura econ6-
mica e social sofreu transformacdes profundas, em direcio a formas capi-
talistas de organizagao, de producio e de distribuicio da riqueza material.

Dois momentos marcantes, que trazem a tona esse correr historico,
s20 a abolicdo da escraviddo em 1888 e a proclamacio da Republica em
1889. Segundo Sérgio Buarque de Holanda (1995), esses dois momentos
pontificam um processo ja maduro de desagregacio da sociedade colonial
e rural e a emergéncia das cidades e da vida urbana. Portanto, pode-se
pensar neles como momentos que contém em si aspectos de processos
histéricos mais amplos. E, a partir desses momentos, esses processos mais
amplos tomaram nova qualidade e intensidade.

O Rio Grande do Sul encontrava-se, ao final do século XIX, confi-
gurado por dois sistemas econémicos distintos e relativamente separados
no espaco. Um, de formagio mais antiga, que remonta aos primordios da
colonizagio das terras compreendidas hoje dentro de seus limites, inicia-

da no século XVIIIL. Outro, temporalmente mais recente, decorrente do
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movimento de imigracido européia ao longo do século XIX. O primeiro
sistema abarcou quase a totalidade do territorio sul riograndense, mas teve
desdobramentos mais solidos, do ponto de vista socioeconémico, princi-
palmente os campos da fronteira sudoeste (zona da Campanha). A econo-
mia dessas areas estava marcada pela preponderancia da atividade pastoril,
da criacio extensiva e por sua vinculagio a producio de charque (processo
de salgamento da carne bovina).

O outro sistema econémico concentrou-se, inicialmente, nos vales
dos rios que desembocam no estuario do Guaiba, as margens do qual situa-
-se a capital do estado, Porto Alegre. Desde entio, esse sistema alastrou-se
das planicies ao redor dos vales dos rios para a encosta da Serra, para o
Planalto ao norte e noroeste e para a Serra, ocupando as areas do nordeste
e do norte do territério estadual. A economia das colonias desenvolveu-se
sobre bases mais dinamicas, apoiando-se na lavoura diversificada em asso-
cia¢do com alguns tipos de cria¢do animal. Como veremos, essa economia
possibilitou a emergéncia de uma atividade comercial interna que foi uma
das principais condi¢bes para o desenvolvimento industrial.

Segundo o clissico ensaio de Paul Singer (1977), somente ao longo
do século XX ocorreria uma integragdo da economia do Rio do Grande
do Sul (p. 146), com a industria de Porto Alegre desempenhando, a partir
do comeco do século, o papel integrador dos dois sistemas econémicos
em um unico mercado comum (p. 147). Ainda ao final do século XIX, pre-
valeceria uma situagdo tal que “entre a zona de colonizagdo e a de cria¢ao
ndo existe complementaridade econdmica e as trocas entre ambos, onde
chegam a ocorrer, sao despidas de qualquer significacao” (p. 160). Embora
Singer assinale o comego da integracdo econoémica no infcio do século por
uma necessidade de expansio de mercado da industria de Porto Alegre
(supostamente premida pela concorréncia da inddstria de SP e R] a partir
da integracdo ferroviaria do RS ao Sudeste do pafs em 1910), ele entende

que esse processo ainda ndo estava consumado ao final dos anos 1960 (p.
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185). A abordagem de Singer sobre a inexistente ou lenta integraciao dos
sistemas economicos do RS articula-se com sua interpretagao do desen-
volvimento da economia das colénias e da pecuaria-charqueadas como
sistemas vinculados estritamente aos mercados externos a regiao.'

A partir do trabalho precursor de Singer e, talvez, devido a impre-
cisdo de sua consideracio do periodo em que transcorre a integracio eco-
némica regional, firmou-se a no¢do amplamente aceita pela historiogra-
fia sul riograndense de que esses dois sistemas permaneceram espacial e
economicamente separados durante a Primeira Republica. Nesse petiodo,
teriam experimentado uma dinamica econémica de completa autonomia,
num movimento que excluiu qualquer aprofundamento das relagdes entre
0s mesmos.”

Neste ensaio, formulamos uma nova interpretagao do desenvolvi-
mento econdomico regional no perfodo, segundo a qual houve uma apro-
ximacao dessas duas sociedades distintas e uma articulacio entre seus
sistemas econdmicos. Trataremos de diversos indicios que divergem da
interpretacdo convencional da histéria econémica do Rio Grande do
Sul nesse periodo. Tais indicios sugerem que a construcio de ferrovias
e o crescimento dos transportes hidroviarios, tendo num segundo pla-
no a abertura de estradas, conforme uma ac¢do governamental consciente,
promoveram um aprofundamento das relagées comerciais entre os dois
sistemas. O fluxo de mercadorias proporcionado por esse comércio, com-

binado a outras transformagoes da estrutura produtiva, configurou novas

1 Como “mercados externos” nos referimos tanto aos mercados estrangeiros como aos metca-
dos regionais brasileiros, sendo estes ultimos os mais importantes por representarem em média
70% das exportagdes totais do Rio Grande do Sul no periodo (ALMEIDA, 1992).

2 Essa nogio ¢ repetida por diversos estudos que buscaram mostrar o papel do Rio Grande do
Sul na federacio brasileira, seja para defender sua importancia, seja para caracterizar sua posi¢ao
periférica, ou mesmo para ambos os propdsitos. Em geral, tais estudos privilegiaram as exporta-
¢Oes e caracterizaram a economia sul riograndense como uma economia primario-exportadora,
que se estabeleceu de forma complementar ao centro econémico nacional. Como exemplos
dessa interpretacao, ver Souza (1973) e FEE (1982).
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relagbes econdmicas e processos sociais mais amplos e deu o tom especi-
fico da urbanizagao, da especializagido produtiva intra-regional e da forma-
¢ao mesma do mercado capitalista integrado no RS.?

Na segunda sec¢do, descrevemos a constituicao dos setores produ-
tivos regionais, explicitando a composi¢ao e o crescimento da economia
do Rio Grande do Sul no petiodo investigado. A terceira secdo destaca a
acio econémica do Estado regional (a esfera estadual do poder publico)
e os servigos de transporte, especialmente o ferroviario. Na quarta segdao
sao apontadas algumas evidéncias da integracdo econémica regional, que,
combinadas aos elementos analiticos propiciados pelas se¢cdes anteriores,
permitem enunciar, como conclusio (na quinta e ltima se¢ao), uma nova

interpretagio da dinamica econ6émica regional.
Bases estruturais e crescimento da economia sul riograndense

Para evidenciar o movimento de integracdo da economia sul rio-
grandense, € preciso antes compreender as estruturas e os movimentos
socioeconémicos que perpassavam a regiao na época. Portanto, é neces-
sario apreender a formacdo de duas sociedades diferentes e pouco conec-
tadas entre si, que transcorreu em 4areas basicamente distintas da mesma
regido. Foi através de desenvolvimentos préprios e desconexos que esses
dois sistemas tiveram suas economias diretamente ligadas a mercados ex-
ternos. Essa divisio marcou a histéria do RS ao longo do século XIX,
através da formacao de duas economias distintas: a economia estabelecida
a partir da atividade da pecudria e do processamento da carne salgada e

a economia da agropecuaria nas areas das colonias. Em termos amplos,

3 Nesse sentido, o presente ensaio inscreve-se no ambito da hipdtese sustentada por Herrlein
Jr. (2000; 2004) sobre o processo de transi¢ao capitalista do Rio Grande do Sul, incorporando
partes de sua analise (2000, cap. 1.4) e os novos resultados de pesquisa encontrados por Pereira
(2004).
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podemos distinguir espacialmente a primeira localizada no sul e a segunda
no nordeste e norte do RS.

O estabelecimento das estancias de criacdo de gado foi o mével
inicial da ocupacio do territério e a pedra fundamental da formacio da
sociedade pastoril sul riograndense, baseada no latifundio. A criacdo era
realizada em termos extensivos, ou seja, o aumento da producio ocorria
sem aumento da produtividade, apenas com a incorpora¢ao de novas tet-

ras e aumento do rebanho.

Cada estincia era uma unidade produtiva estruturada como uma
comunidade em torno da figura do estancieiro, proprietario de
uma extensa area de terras, onde se utilizava de mao-de-obra escra-
va para a lavoura de subsisténcia, tarefas artesanais e domésticas, e
do trabalho dos pedes para as atividades de cria¢ido, corresponden-
te a0 segmento mercantil da producdo da estincia (HERRLEIN
JR., 2000, p. 2).

A diminui¢do do mercado minerador, com o esgotamento das mi-
nas a partir do século XVIII, foi compensada por um processo de mer-
cantiliza¢do da economia sul riograndense. Foi o periodo do surgimento e
crescimento da lavoura de trigo e da producio da carne salgada.* Cardoso
(1977) vé nesses dois movimentos, durante o perfodo de 1780 a 1820, um
processo de expansdo e mercantilizagdo da economia sul riograndense.
Para Singer (1977), foi com a colonizagio agoriana e o aparecimento da
lavoura que se iniciou a dicotomia agricultura e pecuaria, que ird perpassar

toda histéria do Rio Grande do Sul.® Contudo, a futura constituicio da

4 Sobre a colonizagao agoriana, bem como sobre o periodo de emergéncia das charqueadas e de
efémero éxito da lavoura de trigo, ver Singer (1977), Cardoso (1977) e Pesavento (2002).

5 Singer (1977) aponta ja nesse momento o florescimento de duas sociedades distintas e sepa-
radas geograficamente. A sociedade pastoril formou-se na zona da Campanha e na Serra do
Sudeste, tinha uma estrutura social hierarquica e estava organizada em torno da producio de
origem animal (couros e charque). Enquanto a sociedade de pequenos agricultores agorianos
localizava-se na Depressao Central, era mais igualitaria devido a pequena propriedade e ao tra-
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sociedade colonial no século XIX nio possui relagio de continuidade com
a colonizag¢io acoriana.®

O aspecto mais visivel da evolu¢io da economia sul riograndense,
no perfodo da Primeira Republica, ¢ a perda relativa da participagiao dos
produtos do sistema da pecuaria-charqueada na composicao da pauta de
exporta¢io da regido, como expresso na Tabela 1 (ver Anexo ao final). Tal
fato, especialmente o declinio das participagdes do charque e dos couros,
poe a descoberto a falta de perspectivas que tal sistema enfrentou. Os
melhoramentos da producio’ e os periodos de crescimento das vendas tre-
fletiram contextos favoraveis, mais do que um desenvolvimento estrutural
significativo. Para Fonseca (1983), a perda de importancia relativa desse
sistema expressa a estagnacao e a crise de toda uma estrutura econémica
e social, resultado de um estreitamento do mercado e de uma descapita-
liza¢do que barraram as possibilidades de superagao dinamica dessa crise.

Durante a Primeira Republica podemos notar algumas transfor-
magbes externas que afetaram a economia pecudrio-charqueadora. Pri-
meiramente, ocorreu o surgimento de novos concorrentes na producio
agropecuaria, mais préximos dos centros urbanos de Rio de Janeiro e Sao
Paulo, ofertando produtos de lavoura e charque. Segundo, com a eclo-
sao da Primeira Guerra Mundial (1914-1918), houve um breve estimulo
de ampliagio do mercado de carnes.® A falta de perspectivas do sistema
da pecuaria-charqueada sul riograndense foi parcial, pois, embora no te-

nha sido capaz de dinamizar suas principais atividades (pecuaria bovina

balho familiar e dedicava-se “a lavoura, principalmente do trigo.

6 Ver Herrlein Jr. (2000, p. 4) e Osério (2004, p. 77-78).

7 Sobre o cercamento dos campos e seus efeitos sociais € sobre o grau de racionalizacio da
atividade de criagdo, bem como sobre as melhorias na produgio, ver Pesavento (1980).

8 O processo de expansao mundial do capitalismo resultou na atuagdo do capital estrangeiro
no setor da produ¢io de carne, com a instalagio de frigorificos no Uruguai, na Argentina e
posteriormente no Brasil. A conjuntura favoravel, além de induzir a instalagao dos frigorificos,
provocou um aumento do crédito, o que alimentou o processo de modernizagio da pecudria,
valorizando as terras e os rebanhos (PESAVENTO, 1980).
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e charqueadas), sua situacdo foi amenizada pelas alternativas da carne
frigorificada e da producao de 1a. Como evidenciou Fonseca (1983), as
quantidades exportadas de 12 quadruplicaram entre 1907 e 1927 (ver tam-
bém Tabela 1).

A lavoura do arroz no RS constituiu-se na primeira empresa agrico-
la de carater eminentemente capitalista e formou-se de forma parcialmen-
te integrada a economia pecudrio-charqueadora. A producdo em grande
escala data de principios do século XX, com a disseminacdo da cultura irri-
gada. Essa atividade caracterizou-se pela introducio do assalariamento do
trabalho, pela separagdo entre arrendatirio capitalista e proprietario rural,
pela formagao da renda fundiaria capitalista, pela utilizacdo de equipamen-
tos e insumos industriais — alguns dos quais produzidos no RS — e pelo su-
primento de demanda urbana. A cultura do arroz irrigado mecanicamente
produziu uma articulagdo mais soélida entre agricultura, indastria e capitais
comerciais nas atividades de plantio, beneficiamento e comercializa¢io da
producao (BESKOW, 1984).

Em relagdo ao consumo estadual de arroz, a produgéo local permi-
tiu a substituicdo de importacSes, mas também agregou-se expressivamen-
te 4 pauta de exportacoes regionais (Tabela 1, em Anexo).” Durante todo o
periodo da Primeira Republica, as exportagbes de arroz nao ultrapassaram
a parcela da produgio destinada ao consumo sul riograndense,"” eviden-
ciando a importincia da demanda dos centros urbanos regionais.

Conforme Almeida (1992), a perda de importancia relativa do sis-
tema econémico da pecuiria-charqueada foi determinada principalmente
por sua reduzida capacidade de autotransformagdo. Apesar do aproveita-

mento de outros produtos da pecudria pelas industrias frigorifica, téxtil,

9 Sobre a lavoura do arroz, seu desempenho e condi¢des de mercado, ver Fraquelli (1979). Sobre
as relagoes dessa lavoura com a economia pecuaria, ver Beskow (1984, p. 71). Sobre o processo
da formacio da forca de trabalho utilizada na lavoura capitalista de arroz ver Herrlein Jr. (2003).
10 Ver dados de Dalmazo (2004).
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calcadista e de artigos de couro, a pecuaria nio foi capaz de aproveitar esti-
mulos para transformar-se na direcao de novos produtos e atividades, pois
esses novos setores surgiram basicamente ligados ao capital estrangeiro ou
ao capital comercial da regido (ver TEJO, 1982, p. 82).

A outra economia do Rio Grande do Sul — o sistema da agropecu-
aria colonial — formou-se a partir da imigra¢ao-colonizacio européia dos
séculos XIX e XX. Seu primeiro ensaio ocorreu no ano de 1824, com a
imigracdo alema canalizada para a funda¢io da colonia de Sao Leopoldo,
a margem do Rio dos Sinos.

A corrente imigratéria estimulada pela politica oficial tinha por ob-
jetivo ocupar regioes despovoadas e estratégicas, desenvolvendo nessas a
producio de géneros agtricolas de subsisténcia patra o abastecimento intet-
no. A motivacio da politica de povoamento adotada pelo Império, para a
regido Sul do Brasil, era ocupar um territorio fracamente povoado, garan-
tindo uma retaguarda frente a possiveis investidas militares pelos paises
vizinhos. Ao mesmo tempo, essa populagdo formaria uma classe interme-
didria mais numerosa e ligada ao Império, contrabalangando o poder poli-
tico-militar autbnomo dos estancieiros sul riograndenses (SINGER, 1977;
TARGA, 1996a). A coloniza¢do representava, na pratica, uma oposi¢ao a
sociedade escravista, pois pretendia-se criar uma organizagdo social e eco-
némica fundada no trabalho livre, com o trabalho familiar voltado para a
agricultura em pequenas propriedades, através de nicleos que futuramen-
te transbordariam para toda a sociedade novas relagoes de propriedade e
producio (TARGA, 1996b).

Depois de Sao Leopoldo, as colonias foram ocupando os territorios
nos vales dos rios que desaguam no Guaiba, espalhando-se posteriormen-
te pela encosta da Serra e pelo Planalto sul riograndense, ao norte do es-
tado. Essa colonizac¢io foi, inicialmente, realizada por imigrantes alemaes.
A colonizagio italiana teve grande expressao somente a partir da década

de 1870, ocupando as terras da Serra. A coloniza¢io caracterizou-se pelo
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crescimento da atividade agticola e pela “enxamagem”'! dos pioneiros em
direcdo as novas areas, o0 que caracterizou uma fronteira agricola em ex-
pansio. Inicialmente os cultivos foram de subsisténcia, o que reforgava o
carater diversificado da lavoura.

Podemos dividir em trés fases o desenvolvimento das colonias. A
primeira fase foi do desbravamento da floresta e do surgimento de uma
agricultura de subsisténcia, voltada para as necessidades da familia. A se-
gunda fase caracterizou-se pela permanéncia da agricultura de subsisténcia
como norteadora da produgio, contudo apatece a venda de excedentes
para o mercado de Porto Alegre. A terceira fase é a do surgimento de uma
agricultura comercial especializada, que transborda o mercado de Porto
Alegre. Esse paradigma de evolugdo econémica em geral foi representa-
tivo, com diferencas na duracio das fases, para todas as colonias do Rio
Grande do Sul (ROCHE, 1969; SINGER, 1977).

A passagem por essas fases e suas duracdes foram influenciadas
pelas facilidades de transportes. A ampliacdo da produgdo, com especia-
lizacao e comercializagido crescentes, ocorreu com maior velocidade e in-
tensidade nas colonias proximas aos vales de tios navegaveis e, a partir do
final do século XIX, nas colonias atingidas pelas estradas de ferro.

Roche (1969) traga um panorama amplo dos produtos cultivados
pelos colonos alemides. Os principais produtos foram o milho, o feijao
preto, a batata inglesa, a mandioca, o fumo, a cana-de-agicar, a alfafa e
a cebola. Nas colonias italianas dois produtos destacaram-se, o trigo e a
uva. Muitos desses produtos estavam ligados a um processo de beneficia-
mento e estiveram na origem de agroindustrias e da formagao de cadeias

industriais. O Censo de 1920 atesta a importancia agricola da regido, sendo

11 Termo utilizado por Roche (1969) para designar os fluxos migratérios dos colonizadores
alemaes (e sua descendéncia), que, com o crescimento populacional, o fracionamento das pro-
priedades e a reducio da produtividade do solo, dirigiam-se para novas areas, expandindo a
fronteira agricola e econémica do sistema agropecuario colonial.
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o primeiro produtor de trigo (96,1% do pafs) e batata inglesa (42,9% do
pais), segundo produtor de fumo e terceiro de arroz, feijao e milho."”” Cabe
ressaltar ainda a importancia de produtos beneficiados a partir de maté-
rias-primas agricolas tais como o vinho, a banha e a farinha de mandioca.
Mesmo com o crescimento da importancia das exportagdes dos produtos
coloniais, patente na Tabela 1, o consumo interno representou o principal
destino da producio de todos os produtos durante quase todo o petiodo."

Segundo Tejo (1982), a economia colonial foi uma “economia de
consumo”’, pois a organizaciao de uma atividade agropecuatia para satisfa-
¢do das necessidades de consumo da populacio local esteve na origem de
sua produgdo comercial. Essa organizacdo contrastava com a das lavouras
de plantation, estruturadas a partir de necessidades externas e com base no
trabalho cativo. Contrastava também com a emergente lavoura capitalista
do café, em Sao Paulo, ainda pautada pelas exportagdes, porém estrutura-
da com base no trabalho assalariado em larga escala. Decorre dai a forma-
¢do de distintas estruturas sociais, com suas respectivas possibilidades de
desenvolvimento mercantil-capitalista.

No Rio Grande do Sul, os crescentes estimulos mercantis foram
organizados e propagados pelas acSes do capital comercial predominan-
temente autéctone. Conforme Dalmazo (2004), a mercantiliza¢do da pro-
ducio agricola colonial de subsisténcia teve dois momentos. No primeiro,
que podemos supor concluido ao final do Império, alcancou o mercado
regional. Nessa fase, ampliaram-se as fun¢des do capital comercial e esta-
beleceu-se uma produ¢ido manufatureira, acompanhando uma crescente
urbanizacdo. No segundo momento, que coincide com a fase republica-

na da colonizag¢io, a producido alcangou mercados externos, mas ainda

12 Sobre a importancia da produgdo primaria do Rio Grande do Sul ver Love (1975, p. 117 ¢
133), Cano (1985, p. 359) e Fonseca (1983, p. 42-9).

13 A excegio foi a banha, mas somente a partir de 1919, quando suas exporta¢des enfim supe-
raram a produgio para o mercado interno (DALMAZO, 2004).
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ampliava-se o mercado regional (devido a integracao espacial pelos trans-
portes e a urbanizacio)."

Houve durante a Primeira Republica uma reorientac¢io da econo-
mia gaucha, que deixava de ser preponderantemente pecudria, transfor-
mando-se numa economia de base diversificada, contemplando além dos
produtos de origem animal um grande numero de produtos agticolas. O
Rio Grande do Sul tornou-se grande exportador de géneros agricolas para
o resto do Brasil, sendo reconhecido como “celeiro do pais” (FONSECA,
1985). Esse expressivo desenvolvimento econdémico da agropecuaria colo-
nial e a conseqiiente alteracdo dos pesos relativos entre as duas economias
e suas respectivas cidades resultaram num processo de transferéncia do
predominio econémico na regido, do sul para o norte (FONSECA, 1983).

A formacio da industria do Rio Grande do Sul teve inicio no ultimo
quarto do século XIX, com o surgimento das primeiras unidades fabris
paralelamente em Porto Alegre e zona colonial, a0 norte, e nas cidades de
Pelotas e Rio Grande, ao sul. A industria do sul caracterizou-se pelo aten-
dimento do mercado externo e seu surgimento esteve ligado a inversdao
de capitais do grande comércio importador e exportador, aproveitando
os mesmos canais de comercializacdo. Essa industria caracterizava-se pelo
pequeno nimero de estabelecimentos e pela atuagdo em poucos ramos
industriais. Dentre esses ramos estavam a fabricacao de charutos, tecidos,
conservas, velas e chapéus, além de moinhos, curtumes e posteriormente
frigorificos. Havia uma concentracdo da producio e do emprego, eviden-
ciada pela supremacia de poucos estabelecimentos fabris médios e grandes
(SINGER, 1977).

14 Essa evolugio diverge daquela assinalada por Singer, para quem “a economia das col6nias
se monetariza, na medida em que ela se liga a0 mercado nacional” (1977, p.167). A analise
de Singer considera o desenvolvimento de cada um dos sistemas econdémicos da regidio como
pautado exclusivamente pelas suas conexoes com os mercados externos a economia regional.
Coerentemente, o autor presume que havia uma profunda dissociagio entre esse dois sistemas
econémicos.
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A industria de Porto Alegre e da zona colonial surgiu ligada a agro-
pecuaria regional por vinculos mercantis e configurando um adensamento
de cadeias produtivas. Sua demanda foi, sobretudo, formada pelo mercado
regional para bens de consumo nio-duraveis. O desenvolvimento da eco-
nomia das colonias, a0 mesmo tempo em que estimulou o comércio e a
acumulac¢do de capital comercial, ampliava o mercado consumidor como
contrapartida da mercantilizagdo e especializacio da producio (ALMEI-
DA, 1992). Essa estrutura industrial assentou-se, portanto, na diversifi-
cac¢do e na vinculagio a base produtiva agropecuaria. Havia um numero
maior de estabelecimentos, com preponderancia das pequenas unidades
produtoras. A mercantilizagdo da producdo agropecuaria era dominada
pela figura do comerciante, que, com a acumulacio comercial crescente-
mente realizada, direcionou a inversdao dos recursos excedentes para a for-
magao de industrias processadoras dos produtos agricolas, promovendo
a sepatrac¢do da etapa de processamento e a subjugacdo do produtor a essa
(PESAVENTO, 1983).

A acumulag¢io de capital comercial, que reverteu na instalagiao das
primeiras unidades fabris, ocorreu em trés niveis: as “vendas” locais, o
comércio intermediario (colonias centrais) ligado ao transporte fluvial e
o grande comércio (Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande). Cada uma des-

sa formas determinou o surgimento de estruturas industriais distintas."

15 O pequeno comércio deu inicio a instalagdo, de forma descentralizada, de “pequenos mata-
douros, destilarias de banha, moinhos e também cervejarias, evitando a dependéncia em rela-
¢do ao fornecimento desses artigos” (LAGEMANN, 1980, p. 129). O comércio intermediario,
centralizado em algumas colonias, estava atrelado ao transporte fluvial, e seu maior volume
de acumulagio deu “origem a empreendimentos maiores localizados ou no préprio local da
apropriacdo ou junto ao maior mercado consumidor, Porto Alegre” (LAGEMANN, 1980, p.
130). O grande comércio foi responsavel pelo surgimento de fabricas com maior utilizacio de
maquinaria, como nas industrias téxtil e metalirgica, dada a facilidade que tinha de importa-la.
Sobre a origem da industria e sua relagdo com o artesanato praticado na regido, consultar as trés
interpretagdes classicas: Tejo (1982), Singer (1977) e Roche (1969). Ver também Souza (1973) e
Pesavento (1983), além de Lagemann (1980).
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A industria regional representava parcela importante da industria do pais
ao inicio do século XX, pois em valor da producio era superada apenas
pelas industrias de Sao Paulo e do Distrito Federal, ocupando também
a terceira posi¢do quanto ao valor do produto e ao nimero de pessoas
ocupadas. Segundo os dados do censo industrial de 1920, essa inddstria re-
gional ocupava 29.271 pessoas em 1.773 estabelecimentos, representando,
respectivamente, 9,3% e 13,3% dos numeros para o conjunto da industria
nacional."® Considerando os capitais investidos na industria, um ter¢o do
total nacional estava em Sio Paulo, ocupando o Rio Grande do Sul a se-
gunda posicio, com 12%. As duas ultimas décadas da Primeira Republi-
ca presenciaram uma acentua¢do do carater regional da industria gaucha
(REICHEL, 1979), que, a partir dos anos 1920, também expetimentou um
processo de especializagio crescente (LAGEMANN, 1980).

A conjugacido de dois subsistemas econdémicos fazia da economia
do Rio Grande do Sul a terceira ou quatrta economia regional de maior
peso no paifs. O Rio Grande do Sul era a quarta unidade federada em tama-
nho da populac¢io, com 7,1% da populagio nacional (ap6s Minas Gerais,
Sio Paulo e Bahia), mas respondia por aproximadamente 11,4% do valor
bruto da produc¢io agricola e industrial nacional em 1920 (LOVE, 1975,
p.118)."" Considerando o valor da produgio agricola e industtial per capita,
o Rio Grande do Sul detinha a segunda posic¢ao, com 376 mil réis, atras de
Sdo Paulo, com 587 mil réis, e a frente de Minas Gerais, com 178 mil réis
(LOVE, 1975, p. 117)."®

16 Para uma analise da formagdo do mercado de trabalho industrial ver Almeida (1992), Herr-
lein Jr. e Dias (1993) e Herrlein Jr. (2000, cap. 3).

17 Nesse valor, ocupava a terceira posi¢do nacional, com cerca 0,8 milhio de contos, apds Sao
Paulo e Minas Gerais, cujos valores eram cerca 2,1 milhdes e um milhdo de contos, respectiva-
mente (o Distrito Federal e o Rio de Janeiro, somados, atingiam 1,1 milhio).

18 Também em 1920, a economia do Rio Grande do Sul ocupava a terceira posi¢ao nacional
quanto ao valor das arrecadagbes estaduais, ap6s Sao Paulo e Minas Gerais. Ha evidéncias nao
apenas de que o Rio Grande do Sul possufa uma economia dinimica, como também de que essa
economia adquiria importancia cada vez maior em nivel nacional (LOVE, 1975, p. 138). No

4217



0 MOVIMENTO DE INTEGRAGRO ESPACIAL E ECONOMICA DA REGIKO DO RIO GRANDE DO SUL

No que se refere as exportagdes regionais, vemos na Tabela 1
(no Anexo) a crescente diversificacdo de sua pauta. Os dados da Tabe-
la 2 (em Anexo), por outro lado, registram o acelerado crescimento das
exportagdes regionais. Apos uma expansio real a taxa de 1,8% a.a., nos
anos 1891-1900, verificou-se ap6s a virada do século um crescimento real
das exportacoes gatichas da ordem de 5% ao ano. Os dados indicam que
o dinamismo dessa economia regional foi excepcional, pois, no mesmo
periodo, o Produto Interno Bruto brasileiro cresceu em média 4,6% ao
ano, enquanto as exportagdes brasileiras, 3,7% a.a. A principal economia
regional brasileira, a de Sao Paulo, possuia uma dimensao de cerca de 2,5
vezes a da economia do Rio Grande do Sul, mas suas exportagdes inter-
nacionais, aproximadamente no mesmo petriodo (1901-1928), cresceram
apenas a taxa média anual de 3,3%, enquanto suas exportacSes totais terdo
crescido, no maximo, a uma taxa média de 4,4% a.a. (ver HERRLEIN JR.,
2000, p. 45).

Se esse excepcional crescimento das exportacdes confirma o papel
dindmico da demanda externa para a economia regional, ele sugere tam-
bém uma nova qualificagdo ao carater subsidiario histérico dessa econo-
mia, que passava a apresentar crescimento equiparavel ao do “centro dina-
mico” da economia nacional. A nova qualidade dessa economia revela-se
na capacidade adquirida de diversificar e ampliar sua estrutura de oferta e,
consequentemente, sua pauta de exportagoes, a partir do desenvolvimen-
to comercial e industrial da agropecuaria colonial, claramente delineado a
partir dos anos 1870 e posteriormente favorecido pela politica econémica
dos governos republicanos estaduais (HERRLEIN JR., 2000, p. 49).

final do periodo, a economia regional achava-se em nitida expansio e provavelmente a produgio
gaucha estivesse superando a de Minas Gerais nos anos 20, pois a arrecadagido estadual gatcha
em 1930 passou para a segunda posigio nacional. Mesmo em 1920, a arrecadacio federal no Rio
Grande do Sul ja ultrapassava a de Minas Gerais (LOVE, 1975, p. 117 ¢ 137).
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Nos anos 1920, intensificou-se a articulacio comercial da econo-
mia do Rio Grande do Sul com as demais regides do pafs e o exterior,
observando-se um desempenho extremamente dinamico das exportagdes,
simultaneo a elevagdo das importagdes para um patamar muito superior a
tendéncia histérica. A partir de 1921 e até 1929, as exportagdes seguiram
em firme ascensdo, com um crescimento real de 12% a.a., configuran-
do esse subperiodo como o auge das exportagdes estaduais. Justamente
nesse subperiodo, ocorreu um crescimento ainda mais extraordinario das
importagdes. A partir de 1921, estabeleceu-se um novo patamar para as
importagdes, que experimentaram novos acréscimos ao longo dos anos
1920. Tais condicGes resultaram em saldos comerciais negativos em todos
0s anos, com o valor das exporta¢oes inferior ao das importaces em 21%,
na média dos anos nessa década.

Ap6s a virada do século, as relagdes externas da economia do Rio
Grande do Sul alteraram-se também no que diz respeito a pauta importa-
dora, com os produtos de consumo nio duraveis dando lugar ao predomi-
nio de bens de capital, bens intermedidtios e bens de consumo duraveis."
A expansiao da industria de Porto Alegre, Rio Grande e Pelotas ampliou o
mercado para os produtos agricolas mediante a aceleragio do processo de
urbanizacdo e a absor¢do de matérias-primas; em contrapattida, as popu-
lagbes rurais também passaram a absorver um numero maior de produtos
industrializados regionais, reduzindo as importa¢Ses de bens de consumo

nao duravelis.

19 Ver anilise de Pereira (2004) sobre a pauta de importagdes da economia estadual (dados de
DALMAZO, 2004).
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Vapores e vagoes:
politica econdmica e evolugao dos transportes

O periodo da Primeira Repuiblica no Rio Grande do Sul marca uma
profunda ruptura politica no seio da elite sul riograndense. O cariter po-
litico e social da Revolugio Federalista de 1893 e da instalagio e funcio-
namento do sistema politico republicano no RS tem suscitado indmeras
controvérsias.” Nos limites deste ensaio, tratamos apenas de expor, dentro
do possivel independentemente dessa discussao, os tracos e politicas fun-
damentais do projeto de desenvolvimento social e economico adotado
pelos governos republicanos regionais.

O PRR (Partido Republicano Riograndense), que assumiu o co-
mando do Estado regional (o poder publico estadual) a partir de 1893,
contestava a condi¢do econdémica do Rio Grande do Sul durante o Impé-
rio, marcada pelo exclusivismo pecudrio e com a matriz produtiva regional
voltada para mercados externos ao RS. Segundo o partido, fora esse cara-
ter da economia regional que a levara a uma crise que se estendia por mais
de 10 anos. Diante dessa condicao, o projeto apresentado pelos republica-
nos colocava-se de forma ativa e adiante da estrutura produtiva regional,
que ja experimentava transformacoes decorrentes da expansio da agrope-
cudria colonial. Para os republicanos, a saida da crise consistia em diver-
sificar a producio e livrar-se da dependéncia externa — das importagoes
e do exclusivismo do charque como produto de exportagio. Buscava-se,
portanto, a auto-suficiéncia do RS, sendo que as exporta¢des resultariam
de um prolongamento da produgdo para o consumo interno e deveriam

se diversificar. As vendas para os mercados externos nao poderiam gerar

20 Existe uma divergéncia central a respeito do cariter desse governo, entre coronelista ou
burocratico-burgués. Ver, para tanto, Targa (1996a; 1998; 2003a; 2003b), Targa e Silva (2003),
Pinto (1986), Félix (1987; 1992), Grij6 (1999), Love (1975), Wasserman (2004), entre outros.
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uma especializagdo excessiva e um desabastecimento interno de produtos
de subsisténcia (FONSECA, 1983). Esse projeto implicava em profundas
transformagdes estruturais da economia, com mudanca de pesos relativos
e, sobretudo, com a mercantilizacao de setores e atividades. Esse projeto,
colocado em pritica, fortaleceu a agropecuaria e a indudstria.”

Os governos republicanos tomaram para si a funcio de orientar a
economia no sentido do desenvolvimento capitalista, intervindo direta-
mente nos setores que encontrassem dificuldades para se desenvolver sob
a égide do capital privado. Os transportes foram o setor chave da atuagao
do Estado na economia, sendo identificado como o ponto critico para
a continuidade do desenvolvimento economico regional. Os gastos do
governo foram orientados no sentido da diversificagdo da estrutura pro-
dutiva, apoiando os novos setores e criando as condi¢des necessarias para
o seu desenvolvimento (PEREIRA, 1990).

Ao buscar a diversificagio produtiva e a integracido espacial do
mercado regional, os governos republicanos atenderam as demandas de
setores produtivos que ainda ndo haviam se constituido como dominan-
tes e conduzitam uma verdadeira reforma econdémica no Rio Grande do
Sul. A reforma econémica significou deslocar as fontes de dinamismo da
economia do seu “setor de mercado externo” para o “setor de mercado in-
terno”, apoiando as novas atividades produtivas e promovendo o encade-
amento e a diversificacio das mesmas. Por outro lado, ao dar continuidade

ao processo de colonizagio iniciado no perfodo imperial, os governos re-

21 A oposi¢ao aos republicanos propunha um projeto que previa a continuidade da estrutura
econdémica e social da regidao e tinha como orientagao para as a¢oes do governo a defesa da
pecuaria como atividade economica privilegiada do Rio Grande do Sul. Portanto, os interesses
da classe dos pecuaristas, em defender seu setor, confundiam-se, segundo eles, com o interesse
da sociedade como um todo. Tal proposta estava embasada na teoria econémica das vantagens
comparativas, e defendia a atividade da pecuaria como “natural” a regido, devendo ser essa
o foco principal de todos os esforgos para o desenvolvimento sul riograndense (FONSECA,
1983).
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publicanos promoveram a ampliacio da classe dos pequenos proprietarios
rurais, fomentando assim também uma reforma social no Rio Grande do
Sul. Essa reforma expressou-se na transformacio da estrutura social, com
a expansio da classe de pequenos proprietirios rurais e a ampliacdo dos
novos grupos representativos da sociedade urbana, moderna e mercantil-
-capitalista (HERRLEIN JR., 2004).

O projeto de desenvolvimento gestado pela visio do PRR sobre a
economia regional e pela sua ideologia positivista alcangou uma base so-
cial de apoio ampla e diversa e favoreceu a intervencio e participagio ativa
do Estado regional (poder publico estadual) na vida econémica estadual.

As formas mais importantes que assumiu essa intervengao foram:

[...] 2 promocdo da colonizag¢io, a organizagdo econdémica do ter-
ritorio, através do combate ao contrabando e da encampagio de
portos e ferrovias, o estimulo a formagdo de cooperativas e sindi-
catos rurais, 0 manejo das politicas tributdrias e fiscais para a pro-
mogio das exportagdes regionais (HERRLEIN JR., 2000, p. 62).

Tal intervencionismo dos governos do PRR no Rio Grande do Sul
fica patente pelo crescimento a taxas superiores dos gastos publicos totais
e, principalmente, dos gastos publicos com a promocdo do desenvolvi-
mento econdémico® em relagdo aos mesmos gastos no estado de Sao Paulo
no petiodo de 1893-1929 (PEREIRA, 1996).* Entre os principais gastos

governamentais com a promo¢io do desenvolvimento econdémico estadu-

22 Os “gastos publicos com a promogio do desenvolvimento econémico” correspondem aos
gastos orcamentarios que buscaram modernizar a infra-estrutura econémica regional através de
obras e servicos prestados pelo governo — promovendo o desenvolvimento da agricultura, da
industria e do comércio, da infra-estrutura de transportes, da energia e recursos minerais e do
saneamento publico (PEREIRA, 1996). No caso de Sio Paulo, nao se incluem os gastos com a
politica de “defesa do café” (aquisigio e estocagem de sacas de café).

23 As taxas médias anuais de crescimento real das despesas estaduais com o desenvolvimento
econ6mico e despesas totais foram, respectivamente, para o Rio Grande do Sul, 22,6% e 5,5%,
e para Sao Paulo, 2,5% e 3,3%. Dados brutos em Pereira (1996, Tabelas 2 e 3).
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al podem ser destacados os gastos com a construgdo e manuten¢ao de vias
de transporte (fluvial e ferroviario) e portos, gastos com o estabelecimento
e ampliagdo das colonias de imigrantes, além de gastos com o aperfeigo-
amento da agricultura e promogao da industria e comércio, despesas que
contribuiram para a integracdo, ampliacao e diversificacdo da produgio
regional e para a expansdo de sua demanda.*

O combate ao contrabando de produtos industriais, principalmen-
te oriundos a partir de Montevidéu, foi intenso durante o periodo, por
iniciativa dos governos republicanos estadual e federal. Essa politica esta-
beleceu a linha de fronteira do mercado regional, fazendo com que uma
parte importante da produgdo e do consumo regionais deixasse de estar
sob a influéncia do comércio de Montevidéu. “A nova situacio delineava o
espaco do mercado interno gaucho e, desse modo, o campo de agdo para
a reproducio dos capitais regionais” (TARGA e SILVA, 2003, p. 395-6).

O primeiro periodo republicano no Rio Grande do Sul foi marca-
do pelo desenvolvimento dos transportes ferroviario e hidroviario (fluvial
e maritimo).* O desenvolvimento do transporte fluvial esteve ligado ao
processo de colonizag¢io, com a instalacdo de colonias ao longo dos vales
dos rios dos Sinos, Jacui, Cai e Taquari. O escoamento da produgio para o
mercado de Porto Alegre fazia-se mediante o transporte fluvial controlado
pelas empresas de origem comercial. A introdugdo dos vapores aumentou

a eficiéncia desse transporte. A navegacao na Lagoa dos Patos também

24 Outra politica importante do governo estadual foi a Reforma Tributaria, pela qual se buscou
eliminar gradativamente o imposto de exportagio e substitui-lo pelo imposto territorial. Ver a
respeito Minella (1985, p. 28) e Herrlein Jr. (2000, cap. 2).

25 “A acumulacio de capital na regido viabilizou a implantagio da navegagio comercial. As fer-
rovias apoiaram-se indiretamente nesse processo, pois foram construidas pelo capital estrangei-
ro, com garantias de juros pelo Estado, ou construidas diretamente pelo mesmo em alguns tre-
chos. Durante a Primeira Republica, a integracio espacial fez-se através do desenvolvimento de
uma rede fluvial operada comercialmente e da implantagio de novos trechos e ligagoes da rede
ferroviaria, cabendo um pequeno papel para as vias rodoviarias” (HERRLEIN JR., 2000, p. 38).
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recebeu ampla atengdo logo apds terminada a Revolucio Federalista, ainda
no governo Julio de Castilhos.*

Em 1919, o governo do estado do Rio Grande do Sul encampou o
porto de Rio Grande. A partir de entdo, passou a operar 0s portos tanto
de Rio Grande quanto de Porto Alegre, além de realizar os investimentos
na melhoria da navegacio interior. Em 1920, seguindo sua politica de “so-
cializagdo dos servigos publicos”, que expandia o intervencionismo estatal
e aumentava a complexidade do Estado, o governo do PRR encampou a
Viagao Férrea do Rio Grande do Sul. O governo passou a dirigir direta-
mente a expansdo e melhoria dos transportes, pois considerava essa ques-
tio como de interesse e relevancia sociais, justificando-se a agdo estatal na
gestdo de um servico que afetava a totalidade da sociedade.

Os motivos iniciais para a projecao e construcao da rede ferroviaria
no RS, ao final do Império, foram preponderantemente estratégico-mili-
tares, mas no periodo republicano seu desenvolvimento esteve marcado
por motivos primordialmente econémicos (FRANCO, 1983, p. 86 e 107;
ALMEIDA, 1992, p. 564). As ferrovias foram principalmente comple-
mentares ao transporte fluvial, que tinha importancia destacada nos rios
da bacia do Guaiba e na Lagoa dos Patos, concorrendo com o mesmo em
poucos trechos. Como as antigas colonias alemis ja estavam ligadas ao
mercado da capital pelo transporte hidroviario, as ferrovias serviram de
forma mais inovadora e dinamizadora para as colonias do Planalto e as

colonias italianas da Serra.

26 Em pronunciamentos realizados nos anos de 1895 e 1896 sobre o setor de transportes na re-
gido, o Presidente do Estado, Jilio de Castilhos, enfatizou as necessidades urgentes de melhotia
das condigbes de navegagio, atendendo particularmente as reivindicagdes do setor de navegagao
interior. A partir de 1900 iniciaram-se as atividades de desobstru¢do dos canais interiores, para
viabilizar condi¢oes favoraveis a ligacdo fluvial entre os portos de Porto Alegre e Rio Grande.
Sobre as a¢des dos governos estaduais em relagdo a navegagio e aos portos, ver Axt (1998) e
Franco (1983).
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As ferrovias comecaram a ser construidas na década de 1870. A
partir de entdo, seguiu-se a construgdo de cinco linhas (ou troncos) fer-
rovidrias principais, em sua maior parte ja estabelecidas nos anos 1890.
Inicialmente desconexas, essas linhas e seus respectivos ramais setdo pro-
gressivamente integrados até a conexdo completa entre todas as linhas em
1907 (ver Figura 1).*” Dentre as cinco linhas, duas situam-se na metade
norte do territorio, outras duas no sul e uma é central, cortando o tetti-
torio estadual de leste a oeste. Vejamos como se processou no tempo o
avanco do tracado e as conexdes entre as linhas ferroviarias.

A primeira a ter sua construc¢do iniciada, indicativa de qual era o
setor dindmico da economia gatcha, foi a linha ligando Porto Alegre a Sdo
Leopoldo (1874) e em seguida a Novo Hamburgo (1876), subindo a Serra
do nordeste até Taquara (1906). A segunda linha, iniciada em 1877, foi a
central, que cortava o territério no sentido leste-oeste (de Porto Alegre a
Uruguaiana), tracado estabelecido com o objetivo estratégico de alcance
da fronteira. Essa linha atingiu em 1884 Santa Maria (no centro do terti-
torio estadual), completando-se em Uruguaiana em 1907. A terceira linha,
iniciada em 1881, ligou a cidade mais importante da Campanha, Bagé, ao
porto de Rio Grande e a Pelotas em 1884. A quarta linha partia de Santa
Maria em direcio ao norte, subindo o Planalto e alcancando Cruz Alta,
e entrou em funcionamento em 1894, alcancando em 1910 Erechim e a
conexio inter-regional com a ferrovia para Sao Paulo (FRANCO, 1983;
ROCHE, 1969). Uma quinta linha ferroviaria, margeando a fronteira oes-
te, havia ligado Uruguaiana a Quaraf e a ferrovia uruguaia (caminho para o
porto de Montevidéu) em 1887, chegando a Itaqui em 1888 e a Sdo Borja

em 1913. A terceira linha foi ligada a segunda e a quarta através de Ca-

27 Para um estudo da construgio e tracados das ferrovias ver Amaral (1970), BRASIL (1930),
IPHAE (2002), Kliemann (1977) e principalmente Dias (1981).
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cequi, em 1900, completando-se o circuito centro-sul e fazendo de Santa
Maria o centro ferroviario regional, conectado ao sul, ao norte e a capital.
Em 1907, quando a segunda linha (Porto Alegre a Uruguaiana), entdo ja
conectada a terceira (Rio Grande a Bagé), chega a Uruguaiana, também o
quinto ramal conecta-se ao conjunto da malha ferroviaria regional (SIN-
GER, 1977, p. 159-60 e 168; ROCHE, 1969, p. 64; FRANCO, 1983, p.
107-8).%

A ferrovia Porto Alegre a Uruguaiana (a segunda linha) apresentou
um bom desempenho no perfodo de 1891 a 1897, com os prolongamen-
tos dos ramais atingindo pontos importantes, préximos a regiao frontei-
rica: Cacequi e Sdo Gabriel. O periodo da Revolugio Federalista, de 1893
a 1895, revelou um forte aumento das cargas transportadas, resultado da
demanda militar. “Em 1895 tivemos a diminuicdo dos transportes milita-
res, acompanhada por animadora afluéncia dos comerciais, que chegaram
quase a duplicar” (DIAS, 1981, p. 86). De 1898 a 1904, scu volume de
cargas transportadas aumentou em 89%. Nesse periodo foi estabelecido o
trafego mutuo entre a ferrovia Porto Alegre a Uruguaiana e a ferrovia Rio
Grande a Bagé (a terceira linha). A pratica da reducéo de tarifas resultou

num aumento do transporte dos produtos da agropecuaria colonial e dos

28 Segundo essa descri¢io, ndo nos parece correta a afirmagao de Singer (1977) de que foram
estabelecidas “duas redes ferrovidrias”, uma a partir de Rio Grande e outra a partir de Porto Ale-
gre, projetadas segundo os eixos de comercializa¢io de duas economias estanques. Para Singer, a
auséncia de uma ligacao ferroviaria direta dos “centros de colonizac¢io” a Rio Grande, que seria
economicamente invivel, seria uma indicacio do isolamento dos dois sistemas econémicos. F.
certo que o tragado das ferrovias em parte correspondeu aos eixos de comercializagio dos dois
sistemas econémicos, mas a linha ferroviaria central, que fazia a ligacdo da capital a fronteira
oeste, fora projetada com propésitos estratégico-militares e permitiu a interligagao de todas as
demais linhas, conectando zonas de colonizagio, através de Santa Maria e Cacequi, com Rio
Grande, a partir de 1900, conforme a descricio anterior. Por outro lado, ndo deve surpreender
o fato de que as linhas ferroviarias viessem a confluir no sudoeste do Estado, encontrando-se
“perfeitamente separadas no leste”, visto que tal ligagdo ferroviaria direta haveria necessaria-
mente de seguir um tragado paralelo a Lagoa dos Patos e concorrente a navegagio nela estabe-
lecida vantajosamente.
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produtos da cadeia produtiva da carne. Para a ferrovia Rio Grande a Bagé,
no periodo de 1896 a 1904, houve um aumento de 107% no nimero de
animais transportados e de 99% no volume transportado de mercadorias
(PEREIRA, 2004).

A ferrovia Santa Maria a Passo Fundo (a quarta linha) entrou em
funcionamento no ano de 1894, ligando Santa Maria a Cruz Alta. Em 1898
os trilhos chegaram a Passo Fundo completando 355 km de extensdo da
ferrovia. Sua area de alcance compreendia zonas de matas e campos, ocu-
padas por serrarias e estancias de engorda de gado, sendo gradualmente
penetrada pelo imigrante colonizador. O transporte do volume de cargas
experimentou um crescimento de 94% entre 1896 e 1904 (DIAS, 1981).

“A partir de 8/10/1900 foi feita a conexio [da terceira linha] com
a [segunda, de| Porto Alegre a Uruguaiana, entrando desde logo em tra-
fego mutuo com aquela estrada e a ferrovia Santa Maria ao (rio) Uruguai”
(DIAS, 1981, p. 164). Portanto, desde 1900, essas trés estradas de ferro,
que cortam o territério sul riograndense, ja estavam conectadas entre si.
Tal conexio representou a possibilidade do fluxo de mercadorias entre as
diversas regides cortadas por essas ferrovias. “Observando [...] o conjunto
de beneficios diretos e indiretos que acabou trazendo, pode-se concluir
que, também na Campanha, os trens cumpriram com seus designios trans-
formadores” (DIAS, 1981, p. 167).

Essa conexio foi o preambulo da cria¢do da Viagiao Férrea do Rio
Grande do Sul, em 1905, consolidando o movimento de unificacdo das
estradas de ferro em uma rede regional,”” sendo explorada em regime de

concessio pela empresa belga que ja administrava a ferrovia Porto Ale-

29 A VER.G.S. congregou as quatro primeiras linhas antes referidas: as ferrovias Porto Alegre a
Novo Hamburgo e Novo Hamburgo a Taquara, Porto Alegre a Uruguaiana, Rio Grande a Bagé
e Santa Maria a Passo Fundo. A ferrovia Quarai a Itaqui (quinta linha) e a linha férrea de Sao
Jerénimo (pequeno trecho de 13 km) nao foram incorporadas (DIAS, 1981).
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gre a Uruguaiana. Tal empreendimento visava sanar as deficiéncias dos
transportes, buscando aumentar a eficiéncia através da unificacdo das tari-
fas ¢ da administracio mais racional das ferrovias em uma rede unificada
(DIAS, 1981). O estabelecimento da uma rede sob a tutela de uma tnica
empresa acompanhou a preocupag¢io do governo republicano em garantir
que se realizassem melhorias e prolongamentos.” No ano de sua constitui-
¢io, a rede ferroviaria possuia 2.002 quilometros de extensio, sendo 1.501
quilébmetros em trafego e o restante somavam-se vias em construgao e por
construir.

O volume do transporte ferroviario desde entdo teve uma evolugio
impressionante. Para o periodo de 1905-1913, as taxas médias de cresci-
mento anual do transporte de passageiros, encomendas/bagagens, cargas
e animais foram, respectivamente, de 20,4%, 16,7%, 20,6% e 12,1%. Para
o perfodo seguinte, de 1914-1920, foi de 4,2%, 2,6%, 5,7% e 3,1%. Essa
diminui¢io esteve associada as dificuldades impostas a companhia estran-
geira pelo desenrolar da Primeira Guerra Mundial, o que causou insatis-
facao geral.” Os servicos de transporte ferroviatio ndo acompanhavam a
expansio da economia, sendo freqilentes as queixas quanto aos atrasos, a
falta de vagdes e aos custos dos servicos. As reclamag¢des perduraram até
1920, quando ocorreu a encampacgio da VER.G.S. pelo Governo do esta-
do. Até a década de 1930, a nova administracdo correspondeu as expecta-
tivas, melhorando consideravelmente a qualidade dos servicos (FRANCO,
1983, p. 110).

30 Entre as obrigagdes impostas pelo Estado figuram a corre¢do do tragado entre Cacequi e
Uruguaiana, a construgio de pontes e viadutos sobre o rio Santa Maria, a construgio do ramal
de Santana do Livramento, a conexdo de Porto Alegre a margem do Taquari, a construgao de um
ramal em Caxias do Sul e a conclusio do prolongamento de Couto a Santa Cruz (DIAS, 1981).
31 A Guerra trouxe consigo dificuldades de importagao de equipamentos, 20 mesmo tempo em
que gerava a contragio dos capitais estrangeiros. As dificuldades e a deterioragdo dos servigos
ferroviarios ficaram patentes nas reivindica¢oes de capitalistas e trabalhadores. Os primeiros re-
presentados pelas associagoes comerciais e de produtores e os segundos no movimento grevista
do ano de 1917 (PEREIRA, 2004).
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Em 1920, conforme IPHAE (2002), a rede ferroviaria possuia 165
estacoes e/ou paradas e tinha a extensdo de 2.328 quilometros de linhas
em trafego. A administracdo publica estadual foi responsavel por cres-
centes investimentos e melhoramentos nos servicos ferroviarios. Foi ca-
racteristico do periodo o aperfeicoamento do transporte e a reducdo de
tarifas, sempre atendendo reclamagoes dos produtores estaduais. No ano
de 1928, a Viagao Férrea possuia o total de 2.911 quilémetros de extensdao
em atividade (BRASIL, 1930). Alguns prolongamentos ainda foram feitos
até o ano de 1930, quando o Rio Grande do Sul possuia a terceira malha
ferroviaria do pafs (LOVE, 1975, p. 118).

As ferrovias caracterizaram-se por serem um fator de dinamismo.
Ao mesmo tempo em que modernizaram a forma de transporte, provo-
cando implica¢bes modernizadoras da producio, reduziram as distancias,
aumentaram a interdependéncia das zonas rurais com os centros urbanos
e ampliaram o mercado para os produtos coloniais (DIAS, 1981).

Os dados disponiveis sobre as cargas transportadas nas ferrovias
(Tabelas 4 € 5, em anexo) atestam a predominancia dos produtos regionais.
No ano de 1928, o total de toneladas das mercadorias conhecidas, listadas
na Tabela 5, é de 534.330, que representa 39,5% do total de toneladas
entdo transportadas pela VER.G.S. Dessas mercadorias conhecidas, 83%
sao de mercadorias produzidas na regido, sendo elas: arroz, batatas, carvao
de pedra nacional, couros, farinha de mandioca, feijao, fumo, lenha, ma-
deira, mate, milho e charque. Duas mercadorias sao produzidas no estado,
mas podem conter participacdo de importagdes, a saber: alcool e aguat-
dente e tecidos nacionais (1,8%). As mercadorias importadas sio pouco
representativas. O café e o aglcar, com origem nas demais regioes brasi-
leiras, representaram 5% do movimento de mercadorias na rede ferrovi-
aria gadcha. O sal, importado do exterior e utilizado como insumo para a
produgdo do charque e de alguns produtos agropecuarios e como género

de consumo, representou 10,2% das cargas transportadas. Esses percen-
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tuais demonstram a diversificagdo da pauta de produtos transportados na
regido e evidenciam a circulagao interna de mercadorias. Também podem
indicar a integracdo comercial do territorio sul riograndense, pois todos
os produtos regionais listados, com exce¢do do charque, eram absorvidos

majoritaria ou totalmente na prépria regiao.

Uma nova relao: estancias, colonias e cidades —
pecuaria, lavoura e industria

A evolugio das ferrovias e dos meios de transporte em geral no Rio
Grande do Sul durante a Primeira Republica, embora apresentando mui-
tas deficiéncias, concretizou a integracdo espacial das principais areas do
territorio. Nesta se¢do, buscamos evidenciar a integracdo econémica e as
transformagdes correlatas na estrutura produtiva, ressaltando a crescente
importincia do mercado interno na formacio da renda estadual. Nessa
evolugdo da economia regional, j4 destacamos a substitui¢io de impor-
tacOes e enfatizaremos agora a especializacio intra-regional, a formagao
de cadeias produtivas integradas e, de forma mais geral, a ampliacdo do
comércio entre as diferentes localidades.

A zona da Campanha experimentou um processo de especializacio
e modernizacdo da pecuria e presenciou o surgimento da lavoura capita-
lista do arroz, a acumulag¢ao comercial e o aparecimento de unidades fabris
nas cidades de Pelotas e Rio Grande. Essa especializacio contribuiu para
a formacdo de um mercado consumidor para os produtos da pecudria nas
zonas coloniais. Nas colonias, a atividade de cria¢do de rebanhos bovinos
era realizada, sobretudo, para a produgdo de leite e seus derivados, pois
nao possufam condi¢des de competir com os criadores da Campanha. “Os
tropeiros da Serra e da Campanha encarregavam-se de abastecer a col6-
nia com a maior parte do gado de corte, das mulas e dos cavalos” (CEM

ANOS..., 1999, p. 234).
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O cercamento dos campos e o avanco dos transportes ferroviarios
na regido sul contribuiram para a mercantilizacdo dos meios de vida da
Campanha (HERRLEIN JR., 2000). O estabelecimento de cercas, demar-
cando as propriedades e limitando a livre circulacdo de homens e reba-
nhos, foi responsavel, junto aos melhoramentos implantados na criagao,
pela liberacio de mio-de-obra pata a lavoura capitalista do arroz e para
as industrias urbanas. O avanco dos caminhos de ferro condicionou a ati-
vidade economica aos estimulos do mercado, racionalizando o processo
produtivo. O transporte moderno diminufa o trabalho de condugio e as
cercas permitiam um maior controle do rebanho.

A chegada das ferrovias e o melhoramento da navegacao da Lagoa
dos Patos permitiram o aprimoramento das relagdes comerciais entre o
sul e o norte do RS. Os estimulos mercantis chegavam as estancias através
da possibilidade de comprar os géneros de subsisténcia provenientes das
colénias por um preco compensador. Tornava-se, pois, anti-econémica a
pratica da agricultura de subsisténcia em pequena escala nas estancias de
criacdo de gado. As cidades do sul, Pelotas e Rio Grande, podiam abaste-
cer-se também com os produtos coloniais. A economia da zona sul, que
historicamente se vinculava diretamente ao exterior, vendendo produtos
da pecuaria e comprando os bens de consumo, progressivamente passou
a interagir com os mercados colonial e urbano-industrial, absorvendo seus
produtos primarios e industriais e também fornecendo-lhes matérias-pri-
mas, alimentos e outros produtos oriundos da pecuaria.

Os ensaios de Castro (1971) assinalaram a peculiaridade do proces-
so de desenvolvimento do Rio Grande do Sul, pela diversificagdao de suas
atividades produtivas e a precoce capacidade de sua economia para inserir-
se em um “nascente esquema nacional de divisio do trabalho” (CASTRO,

1971, p. 46). Mas Castro também destacou que:

[...] no préprio extremo-sul se insinuava promissora subdivisao do
trabalho, para reforco de uma estrutura econémica cujo grau de
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diversificagdo nio tinha paralelo no pafs. Pierre Denis, visitando a
regido no inicio deste século, observa que a Campanha, especializa-
da na producio e industrializacdo da carne, “se torna cada vez mais
tributaria da regidao colonial, que lhe envia seus produtos por agua
através da lagoa”. A abundancia de mio-de-obra, em certas areas
de colonizagio, permitia, por outro lado, o processamento indus-
trial de artigos derivados da pecuatia. Assim, o couro, proveniente
de Bagé e Pelotas, seria a matéria-prima basica de préspera indus-
tria de malas, calcados, etc., que cedo comecaria a fazer remessas
para o Brasil (CASTRO, 1971, p. 57).

A citacio de Castro, retitada do trabalho de Pierre Denis, autor
francés que visitou o Rio Grande do Sul na época, denota uma clara pet-
cepcao das relagdes economicas estabelecidas entre as zonas da pecudria
extensiva e do processamento da carne e as zonas da agropecuaria colo-
nial.

Outro indicio da integra¢do fluvial do norte e do sul da regido pela
Lagoa dos Patos é a atividade de vapores de passageiros e cargas entre
Porto Alegre e Pelotas-Rio Grande. No ano de 1920, quando os servigos
portudrios do porto de Rio Grande ndo estavam atendendo a crescente
demanda, o governo estadual determinou a abertura do antigo porto para
a navegacio intetior (A Federagio, 22/01/1920, p. 1). Portanto, as merca-
dorias da zona colonial partiam de Porto Alegre para Pelotas e Rio Gran-
de, de onde eram distribuidas na Campanha. A rede de transportes ferro-
viarios possibilitou a entrada desses produtos pela zona da Campanha e da
fronteira. O resultado foi a ampliagdo da especializagdo e a desarticulagiao
da lavoura de subsisténcia praticada nas estincias.

Segundo Gomes,

As estancias deixaram de auto abastecer-se. A agricultura era ab-
sorvida pelos colonos que tomavam conta das terras de mato das
Serras onde os estancieiros faziam suas rogas. A agricultura nas
estancias passou a ser em pequenas lavouras caseiras e, para o mi-
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lho, eram aproveitados os rodeios antigos e paradouros de gado no
verdo, batendo motuca, onde as terras ficavam estercadas. Passou
assim o ruralista a adquirir produtos das colonias, de onde vinham
suas carretas carregadas de milho, alfafa, etc. Nas estancias perma-
neciam pequenas lavouras de arroz (GOMES, 19606, p. 167).

Ainda segundo esse autor, “a criagio de porcos também foi re-
duzida. Diminuiu até a fabricacio dos afamados queijos das estancias”
(GOMES, 1966, p. 167). O uso de aperos de prata importados declinou,
sendo substituidos por aperos de couro, produto sul riograndense. Ao
mesmo tempo, Gomes (1966) observa o declinio da criacdo e comércio de
mulas com Sao Paulo, através da feira de Sorocaba. As estincias passaram
a especializar-se na criagdao de gado bovino, vendendo o gado para as char-

queadas e os frigorificos. Por outro lado,

As necessidades para a instalagdo das casas, as ferramentas e su-
primentos para atender as necessidades de toda a sorte, que os
artesdos, os negociantes e os comerciantes forneciam aos mora-
dores de l4 [zona sul], sao fornecidos, desde que a ferrovia cruza a
Campanha e a Serra, pelas grandes casas comerciais e pelas fabricas
das cidades [...]. Neste contexto, diminuem na didspora cada vez
mais os curtidores, os seleiros, os sapateiros e os ferreiros alemaes
(CEM ANOS..., 1999, p. 254).

A produgio e exportagdo de charque mostraram-se irregulares du-
rante o periodo. Entre 1907 e 1928, a producio fisica de charque aumen-
tou proporcionalmente mais que a exportagao fisica, mesmo que de forma

irregular, evidenciando dessa maneira o aumento relativo do consumo in-

32 A diaspora diz respeito aos alemies sediados em localidades onde ndo constituem a maioria,
como na zona sul ou nos campos de cima da Serra. A diminuigao de suas atividades esta relacio-
nada com a destruigdo do artesanato pelo avango do grande comércio e da industria.
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terno de charque (FONSECA, 1983, p. 59). O consumo interno do char-
que foi mais estavel, apresentando menores flutuagdes que as exportagdes,
havendo um crescimento continuo da importincia do mercado regional
na formacao da renda do setor.

A chegada das ferrovias nas colonias favoreceu sempre uma expan-
sao acentuada da produgio, pois trazia consigo os estimulos mercantis,
com a possibilidade das vendas em mercados mais amplos. A composi¢io
dos produtos alterava-se e as “exportacdes” cresciam aceleradamente e
mais do que a producio (ver ROCHE, 1969, p. 63-65). Vimos na se¢io
2 que, com excec¢do da banha (a partir de 1919), todos os produtos com
origem na agropecudria colonial e exportados pelo Rio Grande do Sul
tinham no consumo interno a maior parcela de sua absorciao. Quando
Roche assinala que a chegada das ferrovias produziu nas colonias um au-
mento superior das “exportagbes”, em relacio ao aumento da produgio,
esse aumento deve necessariamente ter produzido um fluxo de comércio
interno a regiao.

Ainda segundo Roche, “o milho exportado pela regido colonial
destinava-se, alis, de preferéncia 2 Campanha, pois que era remetido para
Pelotas, de onde deveria ser distribuido pelo sul [...]” (ROCHE, 1969, p.
442). O milho tornou-se o principal cultivo agricola no Rio Grande do Sul,
devido a suas variadas utilidades, sendo consumido, quase na sua totalida-
de, dentro da prépria regiao. O milho era vendido para a zona sul do esta-
do, mas também utilizado como insumo da produgio de carne de porco e
banha. De igual modo, quanto ao fumo e seu processamento, registramos
que “[...] a maior parte do tabaco produzido no Rio Grande do Sul ¢ in-
dustrializado e consumido no [e]stado [...]” (CEM ANOS..., 1999, p. 2006).

Nas colonias de origem alema, o cultivo da alfafa inicialmente visa-
va sua utilizagdo como pasto para o gado leiteiro, sendo que passou a ser

vendida para carroceiros italianos nos anos 1880, que a utilizavam para
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alimentar seus cavalos. A construcdo da estrada de ferro pos fim a esse
comércio e a crescente producdo passou a ser destinada para o mercado de
Porto Alegre (CEM ANOS..., 1999). Visto que a exportacido da alfafa para
fora da regido era pouco expressiva, pode-se presumir que a partir de Por-
to Alegre era vendida para a Campanha, sendo utilizada na alimentagao
do gado. Assim sendo, deveria ser muito amplo o mercado para a alfafa,
garantindo uma alta rentabilidade para essa atividade: “Provavelmente nio
hé outro produto na agricultura daqui, que renda tanto quanto a alfafa”
(CEM ANOS..., 1999, p. 208). Também a farinha de mandioca produzida
nas zonas coloniais era vendida na regidao da Campanha e seu consumo era
altamente difundido entre a populagio luso-brasileira.

A industria téxtil utilizava como matéria-prima a 13 produzida na
regidao da Campanha, sendo que em torno de 50% da la produzida era
consumida internamente. “A industria téxtil trabalha principalmente com
12 de ovelha oriunda do Rio Grande do Sul, o maior produtor do pais.”
(CEM ANOS..., 1999, p. 262).>* A concentra¢io da industria do couro em
torno de Sao Leopoldo e Novo Hamburgo revela que o beneficiamento
dos couros pelos curtumes, fabricas de artefatos e de cal¢ados viabilizou-
-se mediante a integragdo com a zona sul, na qual predominava a atividade
de extracio do couro. Apesar das rudimentares técnicas agricolas e da difi-
culdade de transporte, na década de 1920 um teuto-brasileiro “instalou em
Porto Alegre a primeira fabrica de adubos quimicos. Nela sdo industriali-
zados ¢ transformados em adubo matérias-primas tipicas do Rio Grande
do Sul, como ossos, sangue, cinza de madeira e calcario” (CEM ANOS...,
1999, p.230).%*

33 A partir de 1910, devido ao refinamento do rebanho ovino sul riograndense e a utilizagio
de maquinaria importada, a industria téxtil sofreu um processo de intensificacio de seu carater
regional (REICHEL, 1980).

34 Um caso ilustrativo de uma ampla integragao de atividades ¢ o da industria de fertilizantes,
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A grande importancia das madeiras nos volumes das cargas fer-
roviarias (Tabelas 4 e 5, em Anexo) reflete 0 aumento no numero das
serrarias e a expansdo das industrias processadoras da madeira, inclusive a
da construcio civil no meio urbano, concomitantemente a diminui¢iao da
mata. Isso deveu-se as facilidades de transportes da madeira pela expansao
das ferrovias nas novas areas de colonizac¢io. A industria da madeira, com
destaque para a producdo de moveis, atendia ndo sé a demanda estadual,
como também exportava para o resto do Brasil, ensejando forte substitui-
¢do de importacdes.

As transformacdes estruturais da economia gaucha resultaram no
surgimento da industria e no estabelecimento da lavoura capitalista do
arroz. Hsses novos setores produziram um encadeamento de atividades,
estabelecendo mercados intermediarios. A agroinddstria processava maté-
rias-primas produzidas na regido, como no caso das industrias do couro,
da cerveja, do vinho, da banha, da inddstria téxtil, etc. A lavoura do arroz
foi a primeira a introduzir maquinario agricola industrializado, que em

parte era produzido no Rio Grande do Sul.

Consideragdes finais

A integragdo economica fol o processo que, possibilitado pelo de-
senvolvimento dos transportes e acompanhado da acumulacdo comercial,
da industrializacio e da urbanizacio, forjou um modelo peculiar de desen-
volvimento regional. Esse modelo, contrariamente ao modelo primario-
-exportador que matcara o Rio Grande do Sul durante o periodo impe-
rial, teve no mercado interno regional o principal mével da formagio da

renda. O estabelecimento de inddstrias, principalmente de diversos ramos

pois os insumos eram matérias-primas da pecuaria, que passavam por uma transformacéo indus-
trial e destinavam-se, como insumos, a agricultura, sobretudo para a lavoura do arroz.
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de agroindustrias, foi o principal elo que vinculou de forma mais efetiva
a estrutura produtiva dos dois sistemas. Ocorreu um processo simultineo
de transformacdes estruturais e surgimento de novos fluxos comerciais
e novas relagdes econdémicas que ampliaram o mercado regional. As no-
vas necessidades da demanda e as novas oportunidades de investimento
resultaram numa ampla formacio de cadeias produtivas mais complexas,
estabelecendo um maior mercado intermediario.

Na dinamica do desenvolvimento regional, o aumento da renda re-
verteu-se na ampliacio da demanda interna e, inversamente, essa crescente
demanda interna repercutiu sobre a estrutura produtiva, determinando o
aumento da renda regional. A diversificacdo produtiva foi determinante
para o crescimento das exportagdes e acompanhou a expansio do merca-
do regional. Essa expansio, por sua vez, teve como contrapartida a espe-
cializacdo produtiva intra-regional, ela mesma um termoémetro da integra-
¢io econdmica do Rio Grande do Sul.

As evidéncias que encontramos na historiografia e através do estu-
do das estatisticas da producdo estadual, das exportagdes e importagdes,
das receitas tributarias e gastos publicos e dos transportes ferroviatios no
RS favorecem a hipdtese da integracido economica regional durante a Pri-
meira Republica.

A dindmica de crescimento da economia regional é essencialmente
distinta daquela observada em um modelo primario-exportador, adotado
por Singer como referéncia para andlise da economia do Rio Grande do
Sul. As modificagoes da estrutura produtiva e a integracdo do espaco eco-
némico da regido provocaram uma ampliagdo expressiva de seu mercado
interno e da importancia do mesmo para o crescimento econdémico. Em
conseqliéncia, surgiram impulsos dindmicos internos mais significativos
no final do perfodo, levando a demanda monetaria interna a ultrapassar
a produgdo regional, conduzindo a absor¢iao de “poupanca externa” (dé-

ficits comerciais, Tabela 3), mesmo num momento em que, seguramen-
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te, essa producdo apresentava acelerado crescimento. Em vista disso, é
bastante provavel que, nas trés primeiras décadas do século XX, a renda
interna regional tenha crescido em ritmo superior aos 5% a.a. das expor-
tacoes, o que ¢ também sugerido pelo crescimento superior da execugio
orcamentaria e da receita de tributos estaduais, relativamente as exporta-
¢bes (ver HERRLEIN JR., 2000, p. 52-3).

A transformacio em tela parece-nos inconcebivel sem a integragao
do mercado regional. No seu ensaio classico, Singer havia também sugeri-
do que a integracao dos dois sistemas econémicos do Rio Grande do Sul
havia transcorrido ao longo do século XX, por forca das novas relagdes
econdmicas provocadas pelo desenvolvimento da industria (1977, p. 185).

Nosso estudo sugere que essa integracio realizou-se ja durante a Primeira
Republica.

Referéncias Bibliograficas

ALMEIDA, Pedro E C. de. A gestio das condi¢oes materiais da implantacio da in-
dustria gaticha: 1870-1930. Ensaios FEE. Porto Alegre, v. 13, n. 2, p. 546-577, 1992.

AMARAL, Attila do. Primérdios e desenvolvimento do transporte ferroviario no
Rio Grande do Sul. Brasilia: Ministério dos Transportes, 1970.

AXT, Gunter. Politica portudria e de navegacio e a formacio do Estado no Rio Gran-
de do Sul: 1900-1930. In: TARGA, Luiz Roberto Pecoits (Org.). Breve inventario de
temas do sul. Porto Alegre, Lajeado: UFRGS/FEE/UNIVATES, 1998.

BESKOW, Paulo R. A formacio da economia arrozeira do Rio Grande do Sul. En-
saios FEE. Porto Alegre, v. 4, n. 2, p. 55-84, 1984.

BRASIIL, Ministério da Viacao e Obras Publicas. Estatistica das estradas de ferro
do Brasil, relativa aos anos de 1928 a 1929. Rio de Janeiro: Min. da Via¢ao e Obras
Publicas, 1930.

CANO, Wilson. Desequilibrios regionais e concentragio industrial no Brasil:
1930-1970. Sdo Paulo/Campinas: Global/UNICAMP, 1985.

CARDOSO, Fernando Henrique. Capitalismo e escravidido no Brasil meridional:
o negro na sociedade escravocrata do Rio Grande do Sul. 2 ed. Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1977.

CASTRO, Antonio Barros de. Sete ensaios sobre a economia brasileira. Rio de
Janeiro, Forense, 1971. 2 v.

448



CARVALHO, Maria Lucia Leitao de; PEREIRA, Paulo Roberto Dias. Rio Grande do
Sul e Sdo Paulo: o papel das politicas or¢amentarias na promogao do desenvolvimento
econdmico estadual na Primeira Republica — 1889-1930. Ensaios FEE. Porto Alegre,
v. 16, n. 2, p. 729-787, 1995.

Cem anos de germanidade no Rio Grande do Sul: 1824-1924 (1999). Sao Leopol-
do: UNISINOS, 1999.

DALMAZO, Renato Antonio. As relagdes de comércio do Rio Grande do Sul: do
século XIX a 1930. Porto Alegre: FEE (documentos FEE n° 60), 2004.

DIAS, José Roberto de Souza. A. E. F. Porto Alegre a Uruguaiana e a formagao
da rede de viagdo férrea do Rio Grande do Sul: uma contribuigio ao estudo dos
transportes no Brasil Meridional — 1866-1920. Tese (Doutorado em Histé6ria) — FFL-
CH-USP, Sio Paulo, 1981.

FELIX, Loiva Otero. Coronelismo, borgismo e cooptagio politica. Porto Alegre:
Metcado Aberto, 1987.

. As relagbes coronelistas no estado borgista: discussao historiografica”. Es-
tudos Leopoldenses. Porto Alegre, v. 28, n° 127, p. 67-85, 1992.

FONSECA, Pedro Cezar Dutra. A transi¢io capitalista no Rio Grande do Sul: a eco-
nomia gaucha na Primeira Republica. Estudos Econémicos. Siao Paulo, v. 15, n. 2,
p. 263-289, 1985.

. RS: economia e conflitos politicos na Republica Velha. Porto Alegre: Met-
cado Aberto, 1983.

FONTOURA, Joao Neves da. Memoérias. Porto Alegre, Globo, v. 1, 1963.

FRANCO, Sérgio da Costa. Porto Alegre e seu comércio. Porto Alegre: Associagio
Comercial, 1983.

FRAQUELLI, Jane Aita. A lavoura capitalista do arroz e a crise de 1926. In: ANTO-
NACCI, Maria Antonieta. RS: economia e politica. Porto Alegre: Mercado Aberto,
1979.

FUNDACAO DE ECONOMIA E ESTATISTICA [FEE] (1982). A agricultura do
Rio Grande do Sul. 2. ed. Porto Alegre, 1982. (Série 25 anos de economia gaicha,
v.3).

FURTADO, Celso. Formagdo econémica do Brasil. Sio Paulo: Companhia Edito-
ra Nacional, 2001.

GOMES, Aristides de Morais. Fundagdo e evolugdo das estincias serranas. Cruz
Alta: Livraria Lideranca, 1966.

GRIJO, Luiz Alberto. Foi o PRR um partido politico? Logos. Canoas, v. 1, p. 65-68,
1999.

449



0 MOVIMENTO DE INTEGRAGRO ESPACIAL E ECONOMICA DA REGIKO DO RIO GRANDE DO SUL

HERRLEIN JR., Ronaldo. Rio Grande do Sul, 1889-1930: um outro capitalismo
no Brasil meridional? Tese (Doutorado em Economia) — IE-UNICAMP, Campinas,
2000. Mimeografado.

. Mercado de trabalho urbano-industrial no Rio Grande do Sul: origens e
primeira configuragdo — 1870-1930. In: HERRLEIN JR., R.; HEINZ, F. Histérias
regionais do Cone Sul. Santa Cruz do Sul: EDUNISC, 2003.

. A transi¢do capitalista no Rio Grande do Sul, 1889-1930: uma nova inter-
pretacido. Economia e Sociedade. Campinas, v. 13, n. 1 (22), p. 311-327, 2004.

HERRLEIN JR., Ronaldo; DIAS, Adriana. Trabalho e industria na Primeira Republi-
ca: um ensaio de andlise comparativa entre as sociedades do Rio Grande do Sul e de
Sio Paulo. Ensaios FEE. Porto Alegre, v. 14, n. 1, p. 255-298, 1993.

HOLANDA, Sérgio Buarque de. Raizes do Brasil. Sio Paulo: Companhia das Le-
tras, 1995.

Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico do Estado do RS (IPHAE). Pattimé-
nio ferroviario no Rio Grande do Sul: inventirio das estacoes — 1874-1959. Porto
Alegre: Pallotti, 2002.

KLIEMANN, Luiza Helena Schmitz. A ferrovia gaticha e as diretrizes de “ordem
e progresso”. Dissertacio (Mestrado em Histéria) — IFCH-PUCRS, Porto Alegre,
1977.

LAGEMANN, Eugenio. Imigragio e industrializagdo. In: DACANAL, José H. e
GONZAGA, Sergius (Orgs.). RS: imigragdo e colonizagio. Porto Alegre: Mercado
Aberto, 1980.

LOVE, Joseph. O regionalismo gaucho e as origens da Revolugio de 1930. Sao
Paulo: Perspectiva, 1975.

MINELLA, Ary César. Reforma Tributaria: a implanta¢do do imposto territorial no
Rio Grande do Sul na Primeira Republica. In: LAGEMANN, Eugenio (Org.). 150
anos de finangas publicas. Porto Alegre: FEE, 1985.

OSORIO, Helen (2004). Estancieiros que plantam, lavradores que criam e comercian-
tes que charqueiam: Rio Grande do Sul de Sio Pedro, 1760-1825. In: GRIJO, Luiz
Alberto et. al. (Ozgs.). Capitulos de histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre:
Editora da UFRGS, 2004.

PEREIRA, Gabriel Langie (2004). A integragdo espacial e econémica do Rio
Grande do Sul na Primeira Repuiblica: 1889-1930. Monografia (conclusio do cur-
so de Ciéncias Econémicas) — FACE-PUCRS, Porto Alegre, 2004. Mimeografado.

PEREIRA, Paulo Roberto Dias. As politicas de gasto publico dos Estados e a pro-
mocao do desenvolvimento. In: TARGA, Luiz Roberto Pecoits (Org,). Gatichos e
paulistas: dez escritos de histéria regional comparada. Porto Alegre: FEE, 1996.

PESAVENTO, Sandra Jatahy. Republica Velha: charqueadas — frigorificos — criado-
res. Porto Alegre: Movimento/IEL, 1980.

450



. RS: agropecudria colonial e industrializagdo. Porto Alegre: Mercado Aber-
to, 1983.

. Histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Mercado Aberto, 2002.

REICHEL, Heloisa Jochims. A industrializa¢do no Rio Grande do Sul na Reptblica
Velha. In: ANTONACCI, Maria Antonieta (Org,). RS: economia e politica. Porto
Alegre: Mercado Aberto, 1979.

. A industria téxtil do Rio Grande do Sul: 1910-1930. Porto Alegre: Mer-
cado Aberto, 1980.

ROCHE, Jean. A colonizagio alemi e o Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Globo,
v. 1e2,1969.

SINGER, Paul. Porto Alegre. In: . Desenvolvimento econdmico e evolu-
¢do urbana. 2 ed. Sdo Paulo: Companhia Editora Nacional, 1977.

SOUZA, Paulo Renato de. Un modelo primario exportador regional: el caso de
Rio Grande do Sul, Brasil. Trabajo de seminatio para optar al grado de Magister en
Ciencias Econdmicas. Santiago: Fac. Eco. Pol/Universidad de Chile, 1973.

TARGA, Luiz Roberto Pecoits. O Rio Grande do Sul: fronteira entre duas formagoes
histéricas. In: TARGA, Luiz Roberto Pecoits (Org.). Gatichos e paulistas: dez escri-
tos de histdria regional comparada. Porto Alegre: FEE, 1996a.

. As diferencas entre o escravismo gaucho e o das plantations do Brasil. In:
TARGA, Luiz Roberto Pecoits (Org.). Gauchos e paulistas: dez escritos de histéria
regional comparada. Porto Alegre: FEE, 1996bh.

. Elites regionais e formas de dominagio. In: TARGA, Luiz Roberto Pecoits
(Org). Breve inventario de temas do sul. Porto Alegre/Lajeado: UFRGS/FEE/
UNIVATES, 1998.

. 1893: interpretagdes da guerra. Ensaios FEE. Porto Alegre, v. 24, n. 1, p.
127-150, 2003a.

. A fundagio do estado burgués no Rio Grande do Sul (1891-1913). Ensaios
FEE. Porto Alegre, v. 24, n. 2, p. 299-322, 2003b.

TARGA, Luiz Roberto Pecoits; SILVA, Edmilson Nunes da. A exclusdo politica da
oligarquia tradicional gatucha. In: HEINZ, F. M.; HERRLEIN JR. (Orgs.). Historias
regionais do Cone Sul. Santa Cruz do Sul: EDUNISC, 2003.

TEJO, Limeira. Contribui¢do a critica da economia rio-grandense. Ensaios FEE.
Porto Alegre, v. 3, n. 1, p. 79-108, 1982.

WASSERMAN, Claudia. O Rio Grande do Sul e as elites gauchas na Primeira Repu-
blica: guerra civil e crise no bloco do poder. In: GRIJO, Luiz Alberto et. al. (O1gs.).
Capitulos de histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Editora da UFRGS,
2004.

451



0 MOVIMENTO DE INTEGRAGRO ESPACIAL E ECONOMICA DA REGIKO DO RIO GRANDE DO SUL

Anexo

Tabela | — Participagdo percentual dos principais produtos
nas exportagdes totais do Rio Grande do Sul,
médias segundo periodos selecionados, 1880-1930

Produtos 1880-1888  1889-1900 1901-1913 1914-1919 1920-1930
Charque 29,19 26,41 28,92 25,85 19,25
Couros 30,93 19,13 19,87 10,96 10,31
1a 1,56 1,67 2,98 3,47 3,99
Carnes em conserva - - 0,61 1,43 0,81
Carnes Frigorificadas - - - 0,61 5,29
Subtotal (pecuéria) 61,68 47,21 52,38 42,32 39,65
Banha 2,22 11,78 10,28 14,58 15,85
Feijao 4,66 7,78 3,73 2,84 3,62
Milho 0,10 0,32 0,04 0,02 0,02
Farinha de Mandioca 2,68 7,64 4,49 3,24 222
Fumo 1,88 2,78 2,99 2,24 4,23
Cebola e Alho 0,71 1,04 1,30 1,39 1,70
Batatas - - 0,29 0,74 1,02
Vinhos - - 0,82 1,72 2,25
Alfafa - - 0,20 0,98 0,66
Subtotal (lavoura colonial) 12.24 31,34 24.14 27.74 31,56
Erva-mate 0,9 0,66 1,82 1,85 0,74
Arroz - - 0,79 5,40 9.95
"Total dos principais prod. 74,82 79,21 79,13 77,31 81,91
Total das exportacoes 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Fonte dos dados brutos: Dalmazo (2004).
Tabela 2 — Evolugdo das Exportacdes e Saldos Comerciais
do Rio Grande do Sul,
por subperiodos, 1880-1929
Evolugao Real da Exportagdes Saldos
Subperiodos Variagao ponta a ponta (1) Médias por Subperiodo ;ZZ';?'?;;
Val Variaga -
Toal (4) | Boano (O (4) | o o | en | (relagio X/ W)
De 1880 a 1890 -2,6 -0,3 107.813 - n.d.
De 1891 2 1900 19,1 1,8 132.553 229 n.d.
De 1901 2 1913 138,3 6,9 221.544 67,1 1,58
De 191421920 | -38,0 6,6 220.382 0,5 1,99
De 1921 2 1929 181,1 12,2 375.833 70,5 0,79
De 1901 2 1929 3154 5,0 269.146 - 1,44

Fonte: HERRLEIN JR. (2000); dados brutos nominais em Dalmazo (2004, Tabelas I-3 e

TI-1).

Notas: (1) A base é 0 ano imediatamente antetior ao primeiro do subperiodo em foco, exceto
para o primeira subpetiodo (base ¢ 1880); (2) Taxa média geométrica; (3) Média das relacoes
entre os valores exportados e os importados, observadas em cada ano do subperiodo.
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Tabela 3 — Viagao Férrea do Rio Grande do Sul:
quantidades transportadas dos principais componentes da receita,

1905-1920
Anos Passageiros  Encomendas/bagagens (Kg)  (Cargas (Kg) Animais
1905(%) 108.980 1.335.871 74.818.039 24.048
1906 250.498 2.942.336 220.298.387 64.012
1907 298.305 3.152.100 255.584.000 109.026
1908 466.989 4.296.000 312.685.997 102.000
1909 522.919 4.969.424 345.930.891 111.463
1910 637.600 6.419.582 409.834.100 112.935
1911 752.281 7.869.741 473.670.787 114.408
1912 870.538 7.522.688 569.090.011 139.717
1913 960.673 9.211.962 670.410.362 120.245
1914 864.606 8.290.766 601.358.132 108.221
1915 877.575 8.415.127 610.378.502 109.844
1916 985.281 8.517.790 684.844.618 123.244
1917 1.164.602 10.069.884 809.486.218 140.427
1918 1.215.844 10.470.564 845.103.602 144.638
1919 1.269.341 10.959.360 882.288.134 148.979
1920 1.276.955 11.014.155 887.581.862 149.010

Fonte: Dias (1981).

(*) Obs.: Os dados de 1905 sio referentes ao segundo semestre, ou seja, apds o ser delegado

o controle da rede ferrovidria a concessionaria de capital belga.

Tabela 4 — Viagao Férrea do Rio Grande do Sul:
principais mercadorias transportadas, 1907-1909

Produtos Toneladas
1907 1908 1909

Café 1.727 1.733 1.759
Mate 6.021 7.552 8.019
Ananis 10.190 10.339 11.419
Tecidos Nacionais 1.831 2.512 2.865
Algodio 9.246 20.967 21.830
Fumo 3.433 4.517 4.945
Cereais 11.627 27.030 24.506
Aguardente 1.883 2.322 2.447
Charque 21.392 23.802 24.930
Couro 10.383 12.143 14.681
Sal 24.484 25.662 26.037
Madeiras 30.626 35.835 49.580

Fonte: Dias (1981).
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Tabela 5 — Nimero de toneladas de mercadorias transportadas,
a qualquer distincia e a um quilometro, pela V.ER.G.S., 1927-28

Mercadori V.ER.GS.

ereadora Toneladas Tonelada por Km
Alcool e aguardente 3.946 1.543.572
Arroz 37.849 9.220.523
Acgtcar 22.775 8.923.718
Batatas 2.964 1.471.818
Café 3.851 1.551.513
Carvio de pedra nacional 10.799 2.841.046
Couros 28.398 10.361.111
Farinha de mandioca 19.607 3.950.637
Feijao 28.936 8.637.874
Fumo 10.880 2.330.745
Lenha 36.310 1.855.553
Madeira 184.572 97.618.606
Mate 15.843 8.956.639
Milho 22.162 10.979.426
Sal 54.711 23.900.950
Tecidos Nacionais 5.621 2.294.132
Charque 45.106 21.090.950
Outras 811.474 170.903.075
Total 1.352.104 388.431.888
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MAPA ESQUEMATICO

MALHA FERROVIARIA DO RIO GRANDE DO SUL

SITUAGAO EM 1920 / ENCAMPAGAO DA REDE / CRIACAO DA VFRGS
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LINHA SANTA MARIA - MARCELINO RAMOS E RAMAIS
LINHA PORTO ALEGRE - NOVO HAMBURGO - TAQUARA
LINHA BARRA DO QUARAI - ITAQUI - SAO BORJA (BGS)

Figura 1 — Ferrovias em trafego no Rio Grande do Sul, 1920

Fonte: IPHAE (2002).
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