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INTRODUGEO

Propoe-se, o presente trabalho, a analisar a im-
plantacdo da Estrada de Ferro de Goids e sua possivel in
fluéncia na alteragdo do guadro sdcio-econdmico, politico
e cultural do Estado de Goids. O estudo, entdo, nado se 1li
mitard apenas a compreender a construgao e operagac da fer
rovia em si mesma, no periodo: o objeto da analise preten
de ser mais amplo, ou seja, procurard explicar a implanta
gao da Estrada de Ferro, nao como um fato isclado, mas co
mo parte de um conjunto de mudangas que compde um proces-
so maior de modernizacao dependente.

O gque se pretende provar, por conseguinte, & que
a implantagéo de estradas de ferro na América Latina, par
ticularmente no Brasil, serviu, numa primeira etapa, ou
seja, até o final do século passado, quase que exclusiva-
mente & economia agro-exportadora, ligando os centros pro
dutores aos portos de exportagcao. Num segundo momento, a
partir das primeiras décadas deste século, as ferrovias
passaram a servir também, como vias de expansao do capita
lismo dependente.

As transformagdes econdmicas no Brasil, represen
tadas, principalmente pela expansao da economia cafeeira -

lModernizaqao dependente & entendida como o processo que
consiste, sobretudo, na adogao de padroes de consumo,
de comportamento, de instltuigoes, idéias e valores ca
racteristicos de sociedades mais avangadas, sem impor=
tar, necessariamente, em transformagao da estrutura
econdmica e social. "A modernizagao pode ser, ao me-
nos por um tempo relativamente longo, compativel com a
permanéncia de uma estrutura econdmica e social de ti-
po colonial®. PINTO, Costa. Desenvolvimento econdmico
e transformacao social Rio de Janelro,Civ1llzagao Bra
sileira, 1970, p. 21. Cf. també&m FERNANDES, Florestan,
Capitalismo dependente e classes sociais na América Lé
tina. Rio de Janeiro, Zahar, 1973. pag. 135.




2

que se organizou em bases capitalistas‘h e pela industria
lizagao na regido Centro-Sul a partir do inicio do século,
exigiram a expansao da frente piqneira2 rumo ao 1interior
do Pals, ocupando e incorporando extensas areas interiora
nas 3 producao capitalista, as quais se encontravam, até
ent3o, fora do &mbito da economia de mercado. A expansao
da fronteira econdmica a partir da regiao Sudeste, estabe
leceu ou redefiniu a divisao regional do trabalho, a qual
servird como base de crescimento de todo o processo de ur
banizag3o e industrializagdo que se implantou no Pals, ig
to &, servira de base de sustentagao do capitalismo dewen
dente brasileiro.

Dentro desta linha de analise, o estudo procura-
ra explicar o significado da implantagao da Estradade Fer
ro de Goias, partindo da premissa que ela foi o primeiro
meio de transporte e comunicagao moderno do Estado de
Goids, servindo, assim, como via de integragao da econo-
mia regional3 nos quadros da economia capitalista em ex-
pansao no Pals.

A construgao da Estrada de Ferro em Goias resul-
tou do empenho politico de uma fragao da classe dominante,
ligada a novos grupos oligarquicos do Estado, a qual con-
tou com o apoio do capital financeiro, principalmente do
capital estrangeiro. As antigas oligarquias, ds quais nao

2A frente pioneira representa a incorporagao de novas re-

gioes a economia de mercado; ela se apresenta, assim,
como fronteira econdmica, isto &, como limite do avan-
¢o da dominagao capitalista e sua caracteristica & a
instauracao de empreendimentos econdmicos, como "empre
sas imobilidrias, ferrovidrias, comerciais, bancérias,
etc.; loteiam terras, transportam mercadorias, compram
e vendem, financiam algroduqéo e o comércio". MARTINS,
José de Souza, Capitalismo e Tradicional a
lo, Pioneira,i97§,"pag. 15, ismo, S&o Pau
A expressao "economia regional" & empregada no texto em
substituicao & expressao "economia goiana'. O termo "re
gional" estd relacionado ao conceito de "regido" expos
to no primeiro capitulo, pag. 45, Nota 67. -
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interessava qualquer tipo de mudanca de carater progres -
sista, pouco ou quase nada fizeram para concretizar a im-
plantagao da linha.

Um dos fatores que explicam o retardamento da
construgao da ferrovia em Goids, sao as contradicdes de
interesses regionais existentes no Pals durante o Império
e a Primeira Replblica. O Estado Oligarquico, a servigo
dos interesses da economia agro-exportadora, garantia os
recursos da politica ferroviadria, em favor das regides ja
inseridas no processo de producao dependente.

A Estrada de Ferro de Goiads, implantada como re-
sultado das mudangas decorrentes da expansao das frontei-
ras econdmicas rumo ao Centro-Oeste, tornou-se o princi-
pal agente tranéformador das antigas estruturas goianas; a
modernizagao, estimulada pela via férrea, atingiu todos os
niveis de organizagao da sociedade regional.

O periodo ao qual a andlise da ferrovia se limi-
tard, 1909 - 1922, se justifica devido & sua correspondén
cia com a primeira etapa de implantagao da linha, quando
teve inicio a construgao da estrada.em Araguari e sua para
lizagao na estagao de Roncador por quase uma década (1914-
1922) . O periodo estudado corresponde também & existéncia
da Companhia Estrada de Ferro de Goias, dentro de um regi
me juridico que se alteroucompletamente em 1920, quando a
Companhia, que até entao, pelo contrato de 30 de setembro
de 1909, era empreiteira e arrendataria da linha, foi en-
campada pelo Governo Federal, ficando a edificacao da es-
trada e sua manutengao, inteiramente a cargo da Unido.

O periodo estudado compreendera, ainda, ‘de uma
certa maneira, uma primeira fase de exportagiao de produ-
tos agricolas do Estado de Goilds através da Estradade Fer
ro. As transformagoes econdmicas da regido Centro-sul, n;
comego do século, com a expansaoc da produgdo cafeeira e o
crescimento da industrializagdo, além de uma conjuntura in
ternacional favoravel criada depois de 1915 com a Primei-

ra Grande Guerra, permitiram a ampliacao das exportacoes
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de produtos primarios da regiao como o arroz, o feijao, o
charque etc., para Minas e Ssao Paulo e para o exterior,
através do Porto de Santos. Esta fase de exportagao atin-
giuseu auge em 1918, quando os produtos agricolas assumi-
ram, pela primeira vez, grande relevancia na pauta de ex-
portacgao do Estado.

Como o trabalho pretende tratar a Estrada de Fer
ro de Goids como parte de um processo maior de moderniza-
cao dependente que atingiu a América Latina e, em particu-
lar, o Brasil, foi necessadrio recuar a pesquisa no tempo
e ampliar o espago da analise. Inicialmente, a pesquisa
procurard explicar o aparecimento das primeiras ferrovias
e sua expansdo na Europa, Estados Unidos e América Lati-
na; expansao esta, que se deuparalelamente a da economia
capitalista, ou servindo de pré-condicdo da expansdo des-
ta.

Em seguida, o estudo tratard da construgao e ope
racio do trafego da Estrada de Ferro de Goids, no periodo,
bem como os projetos iniciais, as mudangas e alteracoes no
tragado da linha - quase sempre em fungao de interesses
de grupos - as condigdes técnicas da estrada e a presta-
¢ao de servigo pela Companhia. Nesta parte, o tema sera
abordado através de uma andlise mais factual e quantitati
vista, apresentando diversos dados acerca do transporte
de mercadorias e passageiros, bem como das receitas e des
pesas da ferrovia.

A analise da implantagao da Estrada de Ferro de
Goids nio se limitard apenas a linha Araguari-Roncador, ou
seja, a linha que serve ao Estado de Goias, ja que, além
deste trecho ferroviario, ela era composta da linha que
parte de Formiga, no centro-meridional do Estado de Minas
Gerais, em diregao & cidade goiana de Catalao, ficando o
trecho ferroviario de Araguari a Catalao como um ramal que
ligaria a Estrada de Ferro de Goias a Estrada de Ferro Mo
jiana, cuja construcao se encontrava paralisada no Trian-
gulo Mineiro, desde 1896.
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Como a construgao da linha de Formiga nao ultra-
. passou a cidade mineira de Patrocinio, sd alcangandoo ter
ritdrio goiano na década de 40, nao tendo, assim, este tre
cho ferroviario, nenhum significado econdmico para o Esta
do de Goias, o trabalho limitar-se-3a apenas, a analisar a
construgao e operacgio do trafego até 1920, ndo se aprofun
dando a questao do papel econdmico da linha naquela re-
giao mineira.

Por Gltimo, o trabalho buscarda interpretar o sig
nificado econdémico, politico e cultural da ferrovia para
a sociedade regional. Analisara o processo de moderniza -
g¢ao da economia agradria, iniciado apds a construgdo da 1i
nha; a expansao da economia de troca a nivel regional e
inter-regional; o crescimento da urbanizagao no sul do Es
tado; as posslveis mudangas politicas e ideolégibas, ace-
leradas, principalmente, com a melhoria dos meios de comu
nicagao.

Para compreender a estrada de ferro como compo -
nente de um conjunto de progressos té&cnicos criado pela
sociedade industrial e colocado a seu servigo, ou seja,
criado pelo capital em fungao de sua reprodugdo e acumula
¢3o, serd necessario partir-se de um corpo tedrico que pos
sibilitara entender, primeiro, a realidade concreta, a
qual tornou p0551ve1 a criagao e o desenvolvimento das fer
rovias. Para explicar, entao, a implantagado da Estrada de
Ferro de Goias, sera preciso utilizar um conjunto de cate
gorias tedricas que possibilita o conhecimento da totali-
dade concreta que a viabilizou, isto &, partir-se-id da a
nalise histdrica, para se explicar o conjunto de fatores
sdcio-econdmicos que determinaram a implantagdo da ferro-
via em Goids. Os conceitos fundamentais serdo explicita-
dos ao longo do texto, na medida que se tornarem necessa-
rios a analise.

As fontes primarias pesquisadas foram: relatdo-
rios anuais da Estrada de Ferro de Goiads 3 Assembléia dos
Acionistas, relatdrios anuais do Ministério da Viacdo e




6

Obras Piblicas, anudrios estatisticos das estradas de fer
ro da Uniao, relatdrios dos governadores, jornais e revis
tas. Esta documentaqéé esta, de uma forma geral, muitomal
conservada; os relatdorios pesquisados, encontrados no Ins
tituto Histdrico e Geografico de Goids, estdo, na suamaio
ria, incompletos, e de alguns so foram encontrados fraa-
mentos. Além disso, a maior parte desta documentagiao nao
esta catalogada e se encontra dispersa em varios locais,
dificultando ainda mais o trabalho do pesquisador.

A bibliografia disponivel, tida ao alcanceda pes
quisa, pode ser dividida em tedrica, analises gerais e re
glonais, e estudos nao especificos.

Como o trabalho apoiar-se-a num corpo de catego-
rias de analise, o qual aparece explicito no texto como
arcabougo tedrico, as leituras tedricas foram fundamen -
tais para a compreensac da problemdtica proposta.

As analises gerais e regionais, que abordam o te
ma, pouco contribuiram a proposta do trabalho. Além de se
rem exiguas, a maior parte delas aparece dentro deuma li-
nha historiografica pouco analitica e mais factual, orin-
cipalmente as analises regionais, as quais tém, na sua
maioria, muito pouco a ver com a histdria enquanto cién-
cia.

Quanto aos estudos nao especificos, foram utili-
zados com mais reserva, uma vez que nao se constituem em .
analises comprometidas com a verdade histdrica, e sim em
depoimentos pessoais, impressionistas, sem muito compro -
misso com o conhecimento da realidade_concreta.

Outras fontes utilizadas foram os depoimentos
orais. Frente 3 escassez da documentag¢do escrita sobre o
tema, necessario se fez recorrer, entao, & histdria oral.
Como ainda existem testemunhas gque viveram na regiio da
Estrada de Perro no periodo estudado, foi possivel entre-
vistar e gravar depoimentos de ferroviarios aposentados,
fazendeiros, agricultores e outros.
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Cumpre esclarecer ainda que, provavelmente, o ore
sente trabalho apresentara lacunas, em virtude, principal
mente, da caréncia de documentagdo e deficiéncia das ana-
lises referentes ao tema ou & realidade regional. Depois
de conclulda a pesquisa, alguns estudos foram publicados,
os quais poderiam enriquecer o trabalho, tais como o de
Flavio Azevedo Marques de Saes (As Ferrovias de Sao Paulo
1870-1940), e o de Ladislau Dowbar (A Formacao do Capita-
lismo Dependente no Brasil), no entanto, nao foi possi -
vel analisa-los, uma vez que se esgota o prazo de entrega
da monografia. Mesmo assim, a pesquisa tem a pretensao de
contribuir para a construgdo da historiografia regional,
a qual ainda esta, praticamente, por ser feita.




CAPITULO I

A ERA FERROVIARIA

Capitalismo e Ferrovias

A estrada de ferro & considerada a maior conquis
ta da Revolucdo Industrial. A invengdo da maquinaa vapor,
que substituiu as forgas vitais pela forga mecdnica, trans
formou radicalmente nao sd a estrutura de prodtgéo indus
trial, como também os meios de transporte e comunicagao.
Nenhuma outra ihovagao tecnoldgica do século XIX repercu-
tiu tanto sobre a humanidade como as ferrovias; nunca ou-
tra invengao revelou para o homem novecentista, de forma
tao cabal, o poder e a velocidade da nova era. Mais sur-
preendente ainda foi a incomparavel matur idade técnica, mes
mo das primeiras ferrovias, cujos trens ja desenvolviam a
té 60 milhas por horal.

Logo depois da inauguracao da primeira estrada
de ferro entre Darlington e Stockton em 1825, na Inglater
ra e a estréia com sucesso da primeira locomotiva a vapor
criada por George Sfephenson, um grande nimero de paises
do mundo ocidental se empenhou na elaboracao de projetos
ferrovidrios, mesmo antes de ficar comprovada a viabilida
de econdmica do trem de ferro. As primeiras linhas ferro-
viarias foram abertas nos Estados Unidos em 1827, na Fran
ga em 1828, na Alemanha e Bélgica em 1835 e até na Rissia
em 18372,

Eric Hobsbawm expressa de maneira sint@tica e 1i
teraria o significado da era ferroviaria. "A estrada de
ferro arrasta sua enorme serpente emplumada de fumaca, a

lHOBSBAWM, Eric J., A Era das Revolugoes Burgquesas.Rio de
Janeiro, Paz e Terra, 1970. pag. 6l.

2

Idem, Ibidem, pag. 61
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velocidade do vento, através de paises e continentes, com

suas obras de engenharia, estagoes e pontes formando um

conjunto de construgoes que fazia as piramides do Egito e
os arquedutos romanos e até& mesmo a Grande Muralha da Chi-
na empalidecerem de provinciénismo; era o proprio simbolo
do triunfo do homem pela tecnologia"3

.

Para outros autores, como Fernando de Azevedo, as
ferrovias repercutiram de modo marcante na vida econdmica,
social, politica e militar das sociedades. Estas vias de
transporte e comunicagac constituiram-se em poderosos ins
trumentos de assimilagao e unidade social, linguistica e
cultural e foram os principais veilculos de propagacao de
idéias, crencas, sentimentos e costumes. Pela estrada de
ferro, "nao somente se realizam as trocas comerciais e e-
condmicas; se provem de recursos .e géneros alimenticios
as populagdes urbanas, se estabelecem a ligagdo entre os
centros de consumo e os de produgao, se atendem as comuni
cagOes dos exércitos, ao transporte e ao abastecimento de
tropas (...), mas também se produz e se intensifica a pro
pagagao de idéias e de culturas diferentes, se fecundam as
civiliza¢Oes umas pelas outras, e se realizam um alarga-
mento progressivo do horizonte, nas sociedades mais afas- -
tadas dos focos de civilizag&o"4.

Por outro lado, na visdo de Lenin, as vias fér-
reas serviram ac capitalismo, na sua fase monopolista, co
mo instrumento de dominagdo e opressao dos povos coloniza-
dos. "A construgao das estradas de ferro parece ser um empre
endimento simples,natural,democrético,culturale civili-
zador, (...); na verdade os lagos capitalistas fizeram des-
ta construcdao um instrumento de opressdo para um bilhdo de
homens (colonizados e semicolonizados), ouseja, para mais
da metade da populagdo do globo (1916), nos paises depen-

3HOBSBAWM, Eric J. op. cit., pag. 6l.

4AZEVEDO, Fernando de. Um trem corre para o Oeste.SSC»Pag

lo, Melhoramentos, 1948, pag. 15.
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dentes, e para os escravos assalariados do capital, nos
paises civilizados"s. Nesta mesma linha de analise, Rosa
Luxemburg afirma que a introducao de meios de transportes
como as estradas de ferro e a navegagdo constituiu condi-
¢ao imprescindivel para a difusd3o da economia de mercado
em territdorio de economia haturals.

) Se as ferrovias significaram progresso e foram o
simbolo do triunfo do homem pela tecnologia, se intensifi
caram a prOpagagao de ideias, servindo de elemento de as-
similagéo e unidade social, linguistica e cultural, e se
fecundaram as civilizagdes umas pelas outras, por outro la
do, nao ha como negar que foram instrumentos de coloniza-
¢ao e dominagao. Faz-se entao as seguintes perguntas: em
poder de guem se encontrava essa tecnologia, que levava o
homem a progredir e triunfar? A quem servia esta propaga-
¢ao de idéias e valores, e que idéias e valores se prooa-
gévam através destas influentes vias de comuhicagéo que fo
ram as ferrovias? A histdria nos revela que as vias fér-
reas sempre estiveram sob a tutela do poder econdmico e po
litico de Estados ou de grupos, e sempre serviram de ele-
mento modernizador e "civilizador", segundo os interesses
dominantes; portanto, nac ha como abrodar o tema sem rela
ciond-lo 3 expansao capitalista e, consequentemente, ao co
lonialismo econdmico e cultural.

O século XIX, "o século do caminho de ferro", re
presentou um periodo histdrico de significativas transfor
magdes estruturais; as nagoes ocidentais que se industria
lizaram, conheceram mudangas substanciais em todos os ni-
veis de sua organizagao; a burguesia, como classe social
dominante, assumiu a hegemonia do poder politico e do pro
cesso de produgao social, como proprietdria dos meios de

5LENIN. Imperialismo, fase superior do capitalismo. Sao
Paulo, Global, 1979, pag. lO.
6

LUXEMBURG, Rosa. A acumulagao do Capital, Rio, Zahar,
1970, pag. 334.
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produgao. Foi a era das revolugbes burguesas e do capital.
Foi o periodo de afirmagdo do capitalismo como modo de pro
dugcao dominante.
A estrada de ferro deve ser vista e compreendida
no seu processo de expansdo, como o resultadodestas trans
formagoes, ou seja, como um produto da indiistria capita -
lista, criada pela revolugao industrial e colocada a ser-
vigo do capital. O papel desempenhado pelos caminhos de
ferro na expansao e acumulagao capitalista foi imensura-
vel. A expansao ferrovidria no século XIX consumiu inves-
timentos de capitais que ultrapassaram, em importancia,
qualquer tipo anterior de despesa e investimento. "As fer
rovias apresentam para o capitalismo a vantagem inestima-
vel de absorverem enorme voluﬁe de capital e nesse parti-
cular sao ultrapassadas apenas pelos armamentos da guerra
moderna e raramente igualadas pela construgao urbana"’.
O crescimento ferrovidrio foi rapido e desordena
do. Em 1830 havia algumas centenas de quildmetros em todo
o mundo - constituindo-se como a principal, a linha de Li
verpool-Manchester. Havia, por volta de 1840, mais de 7
mil quildmetros e por volta de 1850, quase 30 mil. A maio
ria foi projetada numas poucas explosoes de loucura espe-
culativa conhecidas como as "coqueluches ferroviarias" de
1835-7 e especialmente de 1844-7; e grande nimero delas
construido, em grande parte, com capital, ferro, maquina
e tecnologia briténicosa,
Os Estados Unidos, logo de inicio, superaram a
Eurpoa na expansao ferrovidria: de 65 km contra 316 (dos
quais 279 na Inglaterra) em 1830, passaram a 4.509 contra
2.925 em 1840. Dez anos depois se achavam em operagdo nes
se pais, cerca de 14.000 km de estradas de ferro, consti-
tuindo grandes vias de penetragéog. Em 1860 os palses eu-
7DOBB, Maurice. Evolucdodo capitalismo, Rio de Janeiro,
Zahar, 1974, pag. 361.

HOBSBAWM, Eric J., op. cit., pag. 366.

9SCHNERB, Robert. O século XIX - O apogeu da ¢ivilizacao
européia.Trad.J.Guinsberg, S5o—ﬁingT‘BT?EE—TﬁfgfagTE
Geral da Civilizagao, Tomo VI), pag. 40.

8
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ropeus e a América do Norte quase gue se igualavam na cor
rida ferroviaria, ultrapassando juntos os 10.000 km,  en-
quanto outras partes do mundo ainda se iniciavam naerado
caminho de ferro.

Em 1910 o quadro geral de distribuicao das estra
das de ferro ja havia se alterado completamente; os nor-
te-americanos foram ultrapassados pelos europeus na corri
da ferrovidria e a expansdo dos trilhos ganhou uma gran-
de dimensao nas regices periféricas do capitalismo. Num
total de pouco mais de um milhao de quildmetros em todo o
mundo, os Estados Unidos possuiam 280.000 e a Europa, cer

ca de 330.00010,

QUADRO 1

Evolucao da rede ferroviaria mundial

Ano | Europa | América Asia Africa "Australia
1840 2.925 - 4,754 - - -
1850 | 23.504 | 15.064 | . - - -
1860 51.862 53.935 1.393 455 367
1870 | 104.914 93.139 8.185 1.786 1.765
1880 | 168.983 174.666 16.287 4,646 7.847
1890 | 223.869 331.417.} 33.724 9.386 18.889
1900 | 283.878 402.171 60.301 20.114 24.014
1910 | 333.848 526.382 | 101.916 36.854 31.012

Fonte: LUXEMBURG, Rosa. op. cit. nag. 366.

10Idem, Ibidem, pag. 156.
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QUADRO 2
Taxa de crescimento das ferrovias

Anos |Europa América Esia Africa | Australia
1840-50 (710 % 215 % - - -
1850-60 (121 % 257 % - - -
1860-70 102 % 73 % 486 % | 350 % 350 %
1870-80 62 % 88 % 96 ¥ | 156 % 333 &
1880-90 32 % 89 § 107 & | 104 % 142 %
1890-1900] 27 % 21 % 76 % 114 % 27 &

Fonte: LUXEMBURG, Rosa, op. cit., pag. 366.

* A histdria da expansao das ferrovias & uma oarte
da prdpria histdria da evolucao do capitalismo como modo
de producdo dominante. Apds 1830, quando se inicia a cha-
mada “"era ferroviaria", o crescimento industrial da Ingla
terra tornou-se incomparavelmente maior que no neriodo an
terior. Para se ter uma idéia desse crescimento, de 1830
a 1850 a produgac de ferro na Gra-Bretanha subui de 680
mil para 2.250.000 toneladas. A producdo de carvdo nesse
mesmo periodo também triplicou de 15 milhoes de toneladas
para 49 milh6esll.

O processo de cfescimento ferrovidric levou a In
glaterra a exportar gfande soma de camital e tecnologia.
Entre 1850 e 1875 houve uma exportagao anual média de 15
milhoes de libras em capital. Os anos seguintes a 1850 as
sistiram a um aumento consideravel na exportacao de bens
de capitais, com o ferro e aco dobrando em valor nos trés
primeiros anos desse decénio e nos primeiros anos apds
1870 atingindo um nivel cinco vezes superior ao de 1850.

Ll oBSBAWM, Eric J. Op. cit. pdg. 62.
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Entre 1856 e 1865, 35 milhdes de libras foram ao exterior
e entre 1865 e 1875 a cifra registrou 83 milhdes de 1li -
braslz. Portanto, a construqéo de estradas de ferro no ex
terior passou a ser um grande negdcio para o capital in-
glés, o qual enfrentou, ja na segunda metade do século
XIX, constantes ameagas de,crises de acumulacdo, com for-
tes tendéncias de queda nas faxas de lucrosl3, tendo como
uma das causas principais a falta de setores mais lucrati
vos para os investimentos internos. O "boom" ferroviario
proporcionou aos ingleses capitalistas, além das exporta-
goes de bilhdes de libras em forma de empréstimos e inves
timentos diretos e das exportagcoes de bens de capital, a
abertura de mercados para os bens de consumo manufatura -
dos.

Como a acumulagao d~ capital se da, principalmen-
te, fora da sociedade capitalista propriamente dita, is-
to &, se conclui no mercado externo, nos grupos sociais
ou sociedades nao capitalistas, a expansao passaa ser uma
necessidade estrutural do capitalismo, o qual precisa in-
cessantemente de incorporar novas areas para se desenvol
verl4; portanto, as ferrovias foram fatores indispensa -
veis neste processo expansionista da economia de mercado,
na medida em que tornaram-se o principal elemento de liga
¢ao entre os centros produtores ou distribuidores de pro-
dutos industrializados e as formagoes sociais nao capita-
listas, onde a mais-valia & realizada e capitaliazada; e
ainda como meio escoador da produgao primaria, alimen
tos e matérias-primas exigidas pela grande indlstria, pro
duzidas por estas mesmas sociedades que sao incorporadas

12DOBB, Maurice, op. cit., pag. 362.

13Idem, Ibidem, pag. 345.

l4LUXEMBURG, Rosa, op. cit., pag. 301.
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a esta divisao de trabalhols.

As vias férreas tornam-se um dos principais ins-
trumentos do capital na luta contra a economia natural. A
expansao capitalista nos Estados Unidos, apds a Guerra Ci
vil, & um exemplo tipico. O capital, colocando i frente as
estradas de ferro, levou os fazendeiros a ocuparem as ter
ras do Oeste, exterminando a populagao indigena com armas
de fogo, caes policiais, licores e s1filist®. Estes fazen
deiros, que antes se dedicavam a uma economia auto-sufici
ente, assentada numa produgao basicamente para uso, sao ex
propriados com a chegada da frente capitalista e se trans
formam em ponta de langa do capital no seu processo de ex
pansao. Ao mesmo tempo em que s3o obrigados a ocuparem e
destruirem as economias indigenas, eles se transformam em
pequenos produtores de mercadorias.

As estradas de ferro e a especulagao fundiaria, a
trairam grandes contingentes de imigrantes europeus para
os Estados Unidos. As novas fazendas que surgiram no OQOes-
te com a penetracao das ferrovias adaptaram-se logo as
técnicas mais modernas e o emprego das maquinas revolu -
cionou a agricultura e reduziu ao minimo o trabalho huma-
no. As novas condigoes econdmicas e de transportes obriga
ram os antigos fazendeiros a abandonarem as formas de pro
ducao para uso e passarem a produzir exclusivamente para
o mercado, ou seja, a produzir determinados produtos que
o mercado exigia e comprar na cidade os produtos indus -

15O termo "divisdo do trabalho" & entendido aqui como di-

visao regional ou internacional do trabalho, sendo na
verdade uma divisao de tarefas entre regides ou paises,
criada com a expansao do capitalismo, na qual os cen-
tros industrializados assumem o papel de produtores e
exportadores de manufaturados e as regloes ou paises
periféricos se especializam na produgaoeaexportaqao de
produtos primarios (alimentos e matérias-primas) e sao
os grandes importadores de mercadorias esvecializadas.

16LUXEMBURG, Rosa, op. cit.,pag. 334,
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trializados que necessitassem, desaparecendo no campo, a
combinagao entre agricultura e artesanato.

A prdxima tarefa do capital seria separar este
pequeno produtor de mercadorias de seus meios de produgdo.
O0s indios deveriam ceder lugar aos fazendeiros e estes,
logo, seriam substituldos pela grande empresa agricola,
sendo empurrados cada vez mais para o Oeste e em seguida
para o Noroeste, até as regides desértivas. Estes antigos
fazendeiros ndo podiam, por muito tempo, suportar a con-<
corréncia da grande empresa. Com a baixa dos produtos a-
gricolas, a especulagao financeira, os bancos e vendedo -
res de maguinas se apropriando do fruto de seu trabalho, e
com suas terras hipotecadas, ndo lhes restava outro recur
so senao obter, como jornaleiros, um dinheiro adicional
ou abandonar suas fazendas. Em geral, arruinados economi-
camente, eles procuravam novas terras que estavam quase
sempre nas maos de especuladores.

"0 capitalismo, apds ter desapropriado o campo
nés inglds, obrigou-o a se dirigir para o Este dos Esta -
dos Unidos; do Este para o Oeste, para converté-lo sobre as
ruinas da economia indigena, num pequeno produtor de merca
dorias; do Oeste tornou a expulsd-lo em diregdo ao Norte,
onde diante dele surgiram as estradas de ferro e, atras,
a ruina: o capital antecedia-o como guia e seguia-o para
arrematar-lhe"la.

O desenvolvimento do capitalismo na Rissia, na se
gunda metade do século XIX, deu-se também com a estrada de
ferro sendo utilizada pelo capital no seu processo de ex-
pansdo. A partir da década de 60 daquele século, a rede
ferroviaria russa cresceu formando grandes vias de pene -
tracdo: de 3.819 km em 1865 cresceupara 29.063 kmem 1890;
e para 54.878 km na Rissia européia e 8.351 na Rissia asia
tica em 190417,

17
18

Idenm, ibidem, pag. 349.
LUXEMBURG, Rosa, op. cit., pag. 357/358.

19LENIN. El desarrollo des capitalismo en Russia. Barcelo
na, Ariel, 1974, pag. 513. -
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0 auge da construcdo ferroviaria na Rissia nos
anos 70 a 90 deu-se paralelamente & expansdo da economia
capitalista naquele pais. O crescimento da circulagao mer
cantil e em seguida, da ampliaqéo da produgao agricola ca
pitalista, estava inteiramente vinculado ao desenvolvi-
mento do éistema de transporte. As ferrovias proporciona-
ram a incorporagao.de extensas regioes meridionais e ori-
entais & economia mercantil, tornando assim, estas zonas
periféricas de "esteparias", dependentes da Rissia -euro-
péia central. O crescimento agricola, nestas regioces, foi
possivel gragas as relagdes econdmicas de carater colo -
nial com a Russia central e com os paises europeus impor-
tadores de trigo. O crescimento industrial russo estava,
assim, vinculado 3 agricultura mercantil das regiodes peri
féricas. As provincias industrializadas recebiam trigo do
sul, onde vendiam os produtos de suas fabricas e onde, a-
inda, se abasteciam de mio-de-obrazo.

Esta divisao regional do trabalho proporcionou
um rapido crescimento agricola destas regides: "... isto
foi, precisamente, um desenvolvimento capitalista, ja que
junto com a ascensao da agricultura mercantil se da, com
a mesma rapidez, o processo de abandono do campo para a
indiistria (o processo de expropriagao), o crescimento das
cidades e a formagcao de novos centros industriaiszl.

7 A partir das Ultimas décadas do século XIX, numa
fase em que a concentragao da produgao industrial e do ca
pital se aceleravam, o capitalismo liberal cedia lugar ao
capitalismo monopolista ou financeiro, a corrida imperia-
lista tornava-se cada vez mais acirrada entre as potén -
cias industrializadas, verificou-se uma grande expansio
ferrovidria nos paises colonizados e semi-colonizados ou

201ENIN. El desarrollo del capitalismo en Russia. op. cit.

pag. 239.

2lidem, ibidem, pag. 239.
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dependentes. O desenvolvimento da rede de ferrovias refle
tiu aproximadamente a penetragdo do capital. A rede de es
tradas de ferro desenvolveu-se com maior rapidez no quar-
to decénio do sé&culo XIX na Europa, no quinto nos Estados
e oitavo na América

Latina e Australia, no oitavo na Africazz. Para os

Unidos, no sexto na Asia, no sétimo
euro-
peus era cada vez mais importante, a fim de consolidarem
seus impérios, levar o mais longe' possivel, em todas as di
regoes, o poder dos trilhos que exprimia a vontade de con
quista e colonizagao. Os caminhos de ferro passaram a ser
colo-
niais europeus. Para Lenin, como também para Rosa Luxem-
burg, o "boom" ferroviirio, no final do século XIX e ini-
cio deste, deu-se obedecendo & corrida imperialista e a
partilha do mundo entre as grandes poténcias.

QUADRO 3

Vias Férreas (em milhares de quildmetros)

1890 1913 Diferencas para mais
Europa ... 224 346 122
E.U.A. ...... 268 411 143
Conj. das co-
16ni cesens 8 21 128
onias o U\\ 8
Estados depen _ .
dentes da Asia e 25 47 /22
e América ... 437 13 9
Total ....... 617 1104 487

Fonte: LENIN. Imperialismo. Fase superior do capitalismo.
op. cit., pag. 69.

22, UXEMBURG, Rosa, op. cit., pag. 366.
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O desenvolvimento- ferroviario, no auge da corri-
da imperialista foi, portanto, maior nas coldnias e na-
goes dependentes. Sabe-se que o capital financeiro de
quatro ou cinco grandes poténcias capitalistas reinava nes
tas regioes periféricas. Calguia-se que mais de 200 mil
quildmetros de novas vias férreas foram implantados nas
coldnias e noutros palses dependentes da Asia e = América
Latina (ver quadro 3), o que representou mais de 40 bi-
lhdes de marcos de capitais investid0523 em condigdes par
ticularmente vantajosas, com especiais garantias de rendi
mentos, de lucrativas encomendas as fundigdes de ago e a
outras indiistrias de bens de capital.

Modernizagao na América Latina

A implantagao de estradas de ferro na América La
tina, a partir da segunda metade do século pvassado, deve
ser compreendida dentro de um processo maior de moderniza
g¢ao dependente, no-qual os paises da América Ibéricase in
serem apds a afirmag3o do novo pacto colonial, ouseja, as
ferrovias latino-americanas resultaram da expansao capita
lista e da incorporagao destes palses como area periféri-
ca da economia capitalista.

As relagoes entre as economias coloniais latino-
americanas e as economias capitalistas centrais comecarama
se alterar logo apOs sua emancipacao. Estas alteragdes se
acerleraram nasegunda metade do século XIX, como resultado
da evolugao da economia capitalista. As relagdes de depen
déncia nao foram eliminadas. Pelo contrario, tornaram -~ se

mais sofisticadas e se aprofundaram, mudando apenas de na
tureza.

23LENIN, Imperialismo. Fase superior do capitalismo.

cit., pag. 69. °p-.




20

As transformacoes do capitalismo na Europa oci -
dental provocaram novas formas de articulagao das econo -
mias dependentes latino-americanas com as economias capi-
talistas centrais. As influéncias externas atingiram to-
das as esferas da economia, da sociedade e da cultura,néo
apenas através de mecanismos indiretos do mercado mundial,
mas também através de incorporagao macica e direta de al-
gumas fases do processo de crescimento econdmico e de de
senvolvimento socio-cultural. Assim, a dominagao externa
tornou-se imperialista, e o capitalismo dependente surgiu
como uma realidade histdrica na América Latina24.

Inseridos numa divisao internacional do traba -
lho, redefinida segundo os interesses metropolitanos, os
paises latino-americanos continuaram como grandes exporta
dores de produtos primarios, para atender i crescente de-
manda dos novos centros industriais europeus, € COmo gran-
des consumidores de produtos manufaturados provenientes
desses centros industriais metropolitanos. Um fato novo
que se revelara, fora a colocagao a disposigido dos Esta-
dos,de capital e tecnologia indispensaveis ao processo de
modernizagao de suas economias, para ajusta-las ao momen
to do capitalismo.

Os produtos industrializados consumidos na Améri
ca Latina nao mais se limitavam aqueles consumidos outro-
ra (téxteis e artigos domésticos). Os investimentos exter
nos asseguravam uma entrada variavel de bens de capital
produzidos pela nova indlstria metaliirgica européia, prin
cipalmente para a edificacdo de obras de infra-estrutura
urbana e a construgao de estradas de ferro, advindas com
a modernizagéozs, como tamb&m nao foram sO os produtos tra
dicionais a serem exportados. Uma gama de novos produtos

24Cf.FERNANDES, Florestan. Capitalismo dependente e Clas-

ses sociais na América Latina. op. cit., pag. 16.
25

C£.DONGHI, T. Halperin. Histbria da Amé@rica Latina. Rio
de Janeiro, Paz e Terra, 1976, pag. 128.
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fluiu para os mercados internacionais, como o cobre e o
trigo do Chile, o guano do Peru, a la do Rio da Prata, o
café do Brasil, Venezuela, Coldmbia e América Central, o
aglicar do México e das Antilhas etc.. Devido ao fatode as
economias periféricas desempenharamum papel fundamental na
acumulagao capitalista, as novas fungoes das nagbes lati-
no-americanas, dentro do sistema capitalista mundial, ad-
quiriram maior importéncia.

O processo de modernizagao e urbanizagao que a-
tingiu a América Latina, deu-se de maneira descontinua e
parcial. A descontinuidade deste processo de modernizacao
das antigas sociedades coloniais se explica, principalmen
te, pela regionalizagdo da produc@o. As inovagdes se de-
ram mais a nivel regional e nao foram, em nenhum caso, au
tonomas. Pelo contrério;‘foram condicionadas, em todos os
momentos, pelo modo particular de insercao destas forma <
¢Oes sociais nas formas variaveis do sistema de relagao
de dependéncia com o resto do mundo capitalistazs.

Com a afirmagao do regime neo-colonial, os inves
timentos estrangeiros nos paises latino-americanos foram
dirigidos fundamentalmente para a exploracido de recursos
naturais e para as obras de modernizagao, como estradasde
ferro e portos, a servigco da economia dependente.  Este
crescimento da produgao e da infra-estrutura sd se distri
bula nas regides que interessavam 3 classe dominante e aos
grupos estrangeiros a ela ligados. Assim se erguem as ba-
ses do desenvolvimento (subdesenvolvimento) espacialmente
desequilibrad027. As regices e cidades atingidas pela mo-

QUIJANO Anibal. Dependéncia, mudanga social e urbaniza
g¢ao na América Latina. In: ALMEIDA, Fernando Lopes de.
A questao urbana na América Latlna. Rio de Janeiro, Fo
rense-Universitaria, 1978, pag. 28.

27SCHTEINGART Marta e TORRES, Horacio. Processos Sociais

e estruturaqao metropolltana na América Latina. In: AL
MEIDA, Fernando Lopes de. A quest3o urbana na América
Latina. op. cit. pag. 130.
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dernizagdo se transformaram em grandes focos de produgao
e em importantes mercados consumidores. Um conjunto de pro
gressos técnicos invadiu algumas cidades que se transfor-
maram em metrdpoles ou submetrdpoles (Buenos Aires, Rio

de Janeiro, Lima etc.) modificando seus aspectos fisicos
e culturais (iluminagao a gas, servigos de transportes

ete.). .

Os promotores desse processo de modernizagao das
estruturas das antigas sociedades coloniais latino-ameri-
canas foram, principalmente, elementos de uma "oligarquia
modernizante", ligada aos setores produtivos do capitalis
mo dependente e aos interesses estrangeiros. Esssa oligar
quia, imbuida dos modernos valores europeus, abandonou o
perimetro urbano antigo e mudou de estilo residencial, ao
mesmo tempo em que a cidade inteira se equipava, se moder
nizava e mudava de estilozs. A adogao de novos valores e
tragos culturais importados era visivel entre as camadas
dominantes: a moda, o estilo de vida, a construgao de ca-
sas etc. Desencadeou-se, entao, um verdadeiro "boom" mo-
dernizante.

Nas cidades, o estilo de vida aproximava-sedo eu
ropeu: iluminagao a gas, transporte urbano, moda européia,
ruaspavimentadas, novos»teatros, estilo arquiteténico,seg
vigo de agua, medicamentos e assisténcia médica, escola,
alimentagéo, esportes europeus. A cidade incorporava um
conjunto de progressos técnicos que modificava seu aspec-
to, embora este estilo de vida urbana euro-latino-america
na fosse a expressao social da dependéncia. Era uma apro-
priagao alienada de bens culturais que nao podiam ser efe
tivamente integrados 3 cultura da América Latina, o que &
denunciado pela maneira deformada e por vezes caricata cam
que se manifestavam: a bolsa de Buenos Aires cercadade ca
valos de estancieiros, vilas e solares de duvidoso estilo
normando no litoral do Rio da Prata, edificios de estilo

28Idem. ibidem, pag. 156,
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dérico até em aldeias, casas chinesas em Santiago, tetos
pintados, lustres de cristal, lareiras em regides tropi-
cais, etc., etc. S3o os indicios exteriores de um progres
s0 que mal atinge a verdadeira América Latina. Mas nao ha
apenas sinais superficiais. Por toda parte as terras dos
indios e da Igreja comegam a ser assaltadas, a ferrovia
permite a interiorizacao da economia e novas especiali-
zagoes da produgdo exportadora se expandem (comé o ca-
£8) 2%,

Toda uma infra-estrutura econdmica estava sendo
criada a servigo da acumulagido capitalista. Os avancos no
processo de produgao, na estratificagao social, no desen-
volvimento urbano-comercial etc., tinham aparéncia de evo
lugao histdrica interna, criando assim a ilusdo de que a
cultura e os recursos importados eram fontes de autonomi-
zagao cultural, econdmica e politica, e forjavam uma fal-
sa consciéncia da situagéo. Assim, ignorava-se o que re-
presentava a modernizagéo dependente e criava-se um esta-
do de euforia, proclamando cada "progresso importado" co-
mo uma conguista valiosa para a "independéncia nacio -
nal"30.

Na verdade, sucede o inverso: os principais pro
ventos da modernizagao dependente s3o colhidos pelos pai-
ses hegemdnicos que substituem o colonialismo arcaico e
ineficiente por um processo menos oneroso, menos evidente,
mais efetivo, de controle externo por mecanismos de merca
do, dinamismos culturais e processos politicos indiretos.
Segundo Florestan Fernandes, & provavel que, em um século,
paises como a Inglaterra, Franga, Alemanha e outros, te-
nham retirado da América Latina mais que os espanhdis e
pogtugueses nos "séculos dourados" do colonialismo dire-
to™ ",

29DONGHI, T. Halperin. op.cit. Apud MOREYRA, S&rgio Paulo.

Histdria da Urbanizacao da América Latina: Um perfil,
(Texto mimeografado), pag. 12.

30FERNANDES, Florestan, op. cit., pag. 134,

31

Idem, Ibidem, pag. 134.
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O imperialismo requeria um padrao de moderniza -
¢do ao mesmo tempo intensivo, extensivo e exigente. Ja hao
se tratava apenas de dar impulso e captar os resultados,
mas de fornecer juntamente com as idéias, instituicgoes,
técnicas e valores sociais, o desenvolvimento da economia,
da cultura e da sociedade, tal como organizar e fazer fug'
cionar as escolas, as empresas, o exército, o Estado etc,
tudo isto em nome da "liberdade" e da livre iniciativa,
ou seja, os agentes modernizadores evocam sempre os prin-
cipios da doutrina liberal burguesa como forma de perpe-
tuar a dominagao externa.

0 regime neo-colonial atingiu sua maturidade na
América Latina por volta das Gltimas décadas do século pas
sado. Isto significou o aprofundamento‘e consolidagao das
relagoes de dependéncia. Essa fase capitalista de inten-
sa exportagao de capitais a procura de setores para inves
timentos mais lucrativos, facilitou 3s economias periféri
cas - grandes importadoras de bens de consumo e de bens de
capital - a intensificagao de suas importagdes de recur -
sos externos e tecnologia, estruturandc internamente o ca
pitalismo dependente.

O capital passou a controlar setores cada vez
mais importantes das economias latino-americanas. 0s in-
vestimentos nao se limitaram apenas ao campo da produgao
tradicional. A crescente complexidade das atividades liga
das aos transportes e as trocas multiplicou a presenga des
sas economias metropolitanas em todos os setores da produ
gao. As ferrovias e as instalagoes frigorificas, os silos
e as usinas, em proporgoes diversas conforme a regido, tor
naramse "ilhas" economicas estrangeiras em zonas periféri-
cas32. Este processo de modernizagao levou a uma concen -
tragao tecnoldgica e financeira a servigo dos polos urba-
nos que funcionavam como auténticos pontas de lanca da ex

32p0NGHI, T. Halperin, op. cit. pag. 168.
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pansao da economia dependente. A estrada de ferro desempe
nhou um papel fundamental nessa expansao.

Ao contrario do que propde a teoria dualista33,a
modernizagao ndo cria duas realidades distintas e separa-
das, isto &, um polo capitalista ou "moderno" e outro pré-
capitalista ou "atrasado". Como toda a economia dependen-
te se encontrava articulada & economia metropolitana, a
produgao dos nidcleos rurais se encontrava também, qguase
sempre, articulada aos interesses urbanos das sub-metrépg
les. Deste modo a economia de mercado penetrava em re-
gides cada vez mais distantes criando, assim, uma relagao
colonial ou de dependéncia a nivel regional, semelhante 3s
relagoes de dependéncia a nivel internacional. As réla -
¢oes metrdpole-satélite ndo est3o limitadas ao nivel impe
rial ou internacional, mas penetram e estruturam a vida e
condmica, social e politica dos palses dependentes lati-
no-americanos criando, dentro deles, submetrdpoles com re-
lagao 3s quais as regides interioranas tomam o papel de
satélites34.

O aumento da demanda dos produtos primdrios re-
sultou num alargamento das fronteiras agricolas e as fer-
rovias que, na época, revolucionaram os meios de transpoxr
tes, facilitaram a ocupagao econdmica de novas areas, sem
elevar os custos de produgdo dos produtos agricolas e as
terras da Igreja e dos indigenas eram assaltadas em larga
escala. No entanto, a modernizagéo da agriculturanéo'trog
xe mudangas substanciais nas relacdes de trabalho. B im-
portante verificar que os grupos dirigentes desse proces-
so de modernizagdo no campo, além de sofrerem uma cons-

33Para a teoria dualista, os paises dependentes dispdemde

um setor economico moderno capitalista, e outro atrasa
do ou pré-capitalista, ambos separados e com dinamica
propria.
34LACLAU, Ernesto. Feudalismo e Capitalismo na América La
tina. In: SANTIAGO, Th&o A. América Colonial. Rio de Ja
neiro, Pallas, 1975, pag. 36. =
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tante descapitalizagdo, resultante das relagoes de depen-
déncia ou de dominagao, conservavam, ainda, uma mentalida
de ndo-capitalista ou até mesmo escravista, e sd remunera
vam efetivamente a mao-de-obra em dinheiro, quando nao
lhes restava outra alternativa. "As relagdes de trabalho
se modernizam, mas bem menos na realidade que no texto da
lei; e até mesmo a legislacao continua a sancionar regi-
mes (de trabalho) muito pouco modernos..."35. 0 que o pro-
dutor exigia do trabalhador era a mudanga no ritmo de tra
balho, com o objetivo de aumentar a produtividade da mao-
de-obra. Tratava-se de fazer desse camponés uma espécie de
produto hibrido, onde estivessem reunidas as vantagens do
proletario moderno (rapidez, eficiéncia etc.) e as carac-
teristicas do trabalhador tradicional, servil ou néo-capl
talista, com escassas necessidades e mal remunerada sua
forca de trabalho36.

Como j& se mencionou, a modernizag¢do na América
Latina se processou sob o patrocinio do capital, pois era
do inteiro interesse das economias capitalistas centrais,
uma vez que seria uma forma de ajustar as economias lati-
no-americanas a nova ordem capitalista em expansao. O ca-
pital externo definiu a distribuigao internacional das ta-
refas: aos setores exportadores latino-americanos estavam
reservadas as atividades primarias e aos grupos imperia -
listas, a industrializacdo, transporte e distribuicao dos
bens. Gradativamente, cresceram os setores nos quais tais
grupos procuravam investir. Estes grupos instalaram e con
trolaram na América Latina, ferrovias, empresas minerado-
ras, especulagdo imobiliaria, agua, gas, telefone, esgo-
to, bondes, telégrafo, eletricidade, portos e empresas vor
tuarias, navegagao fluvial e maritima etc.37,

35DONGHI, T. Halperin, op. cit., pag. 131.

3u .. as lamentagdes sobre a incuravel preguica do cam-
ponés da América Espanhola, comuns aos observadores es-
trangeiros (...) documentaram um problema insollvel".
Idem. Ibidem, p. 134.

37MOREYRA, Sérgio Paulo. op. cit., pag. 13.
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® Os transportes, espeoialmehte as ferrovias, }o-
ram o setor que mais atraiu investimentos estrangeiros pa
ra a América Latina (ver quadro 4), por ocupar uma poSi-
gao estrat@gica na expansdo da economia dependente e por
servir ads interesses da indﬁstria capitalista. 0s cami-~-
nhos de ferro, além de possibilitarem o crescimento da in
distria sideriirgica metropolitana, permitiram a expansdo
das fronteiras da economia capitalista e a criagao de no-
vos esquemas de urbanizagao nos paises dependetes. As cons
trugoes de estradas de ferro escaparam quase que inteira-
mente aos investimentos privados nacionais latino-america
nos, embora nac estivessem totalmente ao encargo do capi-
tal estrangeiro. Nesse estdgio, a fungdo dos investimen -
tos pliblicos & consideridvel: o Estado construiu a maior
parte das redes ferroviarias peruanas, chilenas e uma boa
parte da rede argentina38. ,

Mas em termos absolutos, foi dominante a partici
pagao do capital estrangeiro na expansao das ferrovias la
tino-americanas. No entanto, os investimentos diretos ex-
ternos na construgao e manutencido de estradas de ferro,
como um todo, foram inferiores ao que geralmente se supde.
As estradas de inteira propriedade do capital estrangeiro
se limitavam dquelas mais economicamente estratégicas, co
mo algumas ferrovias argentinas e brasileiras de proprie-
dade do capital inglés. Como exemplo, a Sao Paulo Railway,
que transportava a grande produgao do café paulista para
o0 porto de Santos. O capital inglés sd se interessou em
manter ferrovias sob sua propriedade exclusiva, enquanto
estas fossem lucrativas. Caso contririo, eram entregues 3
administragao piblica, eram estatizadas. Embora o niéimero
de ferrovias de propriedade exclusiva do capital externo.
fosse t3o grande em alguns palses, a maior parte fol consg
truida com o apoio financeiro do capital estrangeiro.

38DONGHI, T. Halperin. op. cit., padg. 134,
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Investimentos privados estrangeiros na América Latina em
1914 (em milhoes de ddlares).

QUADRO 4

Ingla Alema )
Setores terra Franga riha E.U.A. | Outros | Total
Agricultura 12 - - 239 4 255
Mineragao 101 3] - 415 | 11 530
Petrdleo 4 - - 136 - 140
Ferrovias [1.667 152 15 305 203 | 2.342
Serv.Publ. 546 17 75 127 149 914
Manufaturas 83 - - 17 462 562
Comércio 2 - - . 34 449 485
Qutros 1.170 539 230 121 281 | 2.341
Total 3.585 711 320 1.394 1.559 1 7.569

Fonte: El Financiamento Externo de America Latina, CEPAL,
ONU, N. York, 1964. Apud FALCON, F. J. C. A For
macao do Mundo Contemporaneo. R.J., Comp. Editora
Nacional, 1975, pag. 120.

A forma mais segura encontrada pelo capital es-
trangeiroc para investir nas construcoes ferroviarias lati
no-americanas, foram as inversoes garantidas pelo Estado.
Os capitalistas investiam nas companhias concessionarias,
geralmente organizadas por iniciativa de grupos nacionais.
Estas se encarregavam da construgao e exploragdo das es-
tradas e os governos garantiam juros a média de 5% ao ano.
"As garantias oferecidas aos capitalistas estrangeiros sao
muito onerosas: taxa minima de juros, computados sobre ca-
pitais geralmente avaliados com muita larguesa, & liquida
da com grandes dificuldades pelas sociedades, e a diferen
ca deve ser coberta pelo erario ano apds ano>?

39DONGHI, T. Halperin, op. cit., pag. 134,
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Mesmo que os rendimentos dos capitais investidos
nas construgoes ferroviarias fossem relativamente modes -
tos, comparados com as inversoes feitas em outros seto-
res, havia fatores compensadores e altamente estimulantes
para estes investimentos: as edificacdes de estradas de
ferro garantiam um mercado ampld e seguro para os bens de
capital da indistria metaliirgica metropolitana, para a
qual estaria garantida a exportacao de trilhos, material
rodante, combustivel etc. Na Argentina, a Inglaterra cons
truiu ferrovias com seu prdoprio ferro e seu proprio car-
vao, pagando-as com seu proprio capital40.

Além disso, as ferrovias proporcionaram a amplia
¢do da produgao mercantil e do mercado de manufaturados
metropolitanos (como foi analisado anteriormente), o que
representava um fator essencial na acumulagao capitalista.

» Concluindo, a implantagéo de estradas de -ferro
nos paises da América Latina foi lenta e desigual, como to
do processo de modernizacao. A penetragao dos trilhos a-
companhou a expansao e a regionalizagao da produgao. As
ferrovias foram construidas segundo os interesses de gru-
pos dominantes nacionais e estrangeiros, ligados a econo-
mia dependente. Consequentemente, apenas alguns paises -
Argentina, Chile, Mé&xico e Urugquai - construiram redes fer
roviarias nacionais4l. Em outros Estados, como Brasil e
Peru, se construiram apenas troncos ferroviarios ligando
os centros produtores do interior aos portos de exporta-
gao para o além mar, servindo assim, quase gue somente as
regides produtoras e exportadoras. No entanto, num segun-
do momento, nas primeiras décadas deste século, com a a-
firmacdo do capitalismo dependente, as construgoes ferro-
vidrias na América Latina comecaram a se orientar segundo
as necessidades de expansao das frentes pioneiras do capi

40LUXEMBURG, Rosa. Op. cit., pag. 37l.

41DONGHI, T. Halperin, op. cit., pag. 133
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talismo. Mas isto ndp alterou o papel econdmico das estra
das de ferro nestes paises, ou seja, o de servir aos in-
teresses do capital e dos grupos econdmicos a ele ligados
na ampliagao da economia dependente. A expansdo capitalis
ta na América Latina n3o alterou substancialmente o qua-
dro da dominagao externa na sua esséncia. Ela apenas mu-
dou de natureza, pois foi o capital estrangeiro que promo
veu ou financiou a industrializagdo e a modernizagdo da
agricultura. A expansao das relagdes capitalistas de pro-
dugao acompanhou o processo de internacionalizagdo das e-
conomias latino-americanas.

Expansao Ferrovidria no Brasil

O interesse em implantar estradas de ferrono Bra
sil comegou a se manifestar poucos anos depois do estabe-
lecimento das primeiras ferrovias no mundo, ainda num pe-
riodo em que, mesmo na Europa, muita gente punha em dlavi-
da as vantagens do trem de ferro. O interesse pelas ferro
vias no Brasil manifestou-se ainda na década de 30 do sé-
culo passado e foi fruto, principalmente, das transforma-
goes da economia dependente, iniciadas nesse periodo, ou se
ja, como em toda a América Latina, a construcao ferrovia-
ria brasileira resultou da modernizagao do processo de pro
dugao dependente, com a finalidade de adequa-lo, ou ajus
ta-lo, ao capitalismo em expansao. O crescimente ferrovii
rio acompanhou o processo de transformagao da economia hra
sileira, servindo 3 expansao da producao agro-exportado-
ra e, a partir das primeiras décadas deste século, serviu
tamb&m & expansao das fronteiras internas do capitalismo
dependente.

A modernizagao no Brasil, que se acelerou na se-
gundo metade do século passado, como todo processo de mo
dernizagdo dependente, foi feita sob o patrocinio do capi
tal estrangeiro, e promovida por elementos estrangeiros e
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nacionais ligados aos interesses metropolitanos e 3s oli-
garquias nacjonais mais progressistas que controlavam os
setores produtivos mais dindmicos da economia do Império.
Este pequeno grupo de modernizadores concentrou seus es-
forgos na construqio de rbdovias e estradas de ferro42.

O primeiro plano ferrovidrio brasileiro nasceu no
periodo regencial, em 1835, guando o regente Anténio Dio-
go Feijd, preocupado com a unidade nacional ameagada pe-
los movimentos rebeldes e separatistas que eclodiam em va
rias Provincias, pretendeu melhorar as comunicacdes inter-
regionais por terra, quase inexistentes na &poca. O plano,
além de ter uma finalidade econdmica, era também estraté-
gico e politico: permitiria uma maior integragdo nacional
e uma maior centralizagao politico-administrativa. A prio
ridade do plano ferroviario de Feijd era a ligagdo do Rio
de Janeiro as capitais das Provincias de Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Bahia, justamente o nordeste e o sul, on-
de se encontravam os principais focos rebeldes no periodo
regencial.

No Segundo Reinado, outros planos ferroviarios fo
ram elaborados, motivados por fatores econdmicos e politi
co-militares, A possibilidade de expansao do mercado in-
ternacional do café exigia uma produgao cada vez maior.
Mas essa expansidao da produgado ndo seria possivel antes da
implantagao de ferrovias, devido aos custos do transporte
por tropas. A cultura do café se distanciava cadavez mais
do litoral e exigia meios de transporte mais efeicientes
para escoar a produgdo. Além disso, a Guerra do Paraguai
demonstrou aos dirigentes do Estado brasileiro que a ca-
réncia de meios de transporte e comunicagao por terra po-
deria significar ameagas &s fronteiras nacionais, estimu-
lando assim a elaboragdo de projetos ferrovidrios de inte

42GRAHAN, Richard. Gra-Bretanha e o inicio da moderniza-
¢30 do Brasil. S3o Paulo, Brasiliense, 1973, pag. 34,
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gragao nacional. Porém, embora tenham-se elaborado gran -
des planos de estradas de ferro ao longo do Império e ini
cio da Replblica, pouco se realizou de concreto. Os proje
tos mais avangados nao sairam do papel.

Como ja se mencinou na segunda parte deste capi-
tulc, ndo se construiu no Brasil uma rede ferroviaria na-
cional: implantaram-se troncos -ferroviarios ligandoos cen
tros produtores aos portos de exportagdo. A nao implanta-
Gao desta rede ferrovidria se explica, nao pela dimensao
continental do territdrio brasileiro ou por falta de capi
tal simplesmente, mas sim pela regionalizagao da economia
dependente, caracteristica da estrutura colonial de produ
cdo gue persiste até a Repliblica. fonsequentemente, os in
teresses regionais se impunham em detrimento da nagao co-
mno um todo. Os recursos financeiros destinados a desenvol
ver projetos ferroviarios eram canalizados paraas regioes
de maior capacidade produtiva, integradas & producao agro-
ennortadora, tal como as regides produtores de café .

Se a preocupagdo em construir estradas de ferro
no bBrasil partiu primeiramente do Estado, fol & iniciati-
va privada gque deu inicio a este empreendimento. Um grupo
modernizante, aliado ao capital estrangeiro, promoveu a
construgao dos primeiros troncos ferroviarios brasileiros.
Mo Impdrio, as contradigSes e divergéncias sobre a cons-
trucio ferroviaria, entre a fragcdo progressista da classe
dominante, uma burguesia emergente voltada para a nova or
dem econdmica internacional, e elementos das antigas oli-
garquias, foram motivos de longos debates parlamentares.
Algumas figuras politicas do Império, ligadas & antiga es-
trutura colonial de produgdo, se posicionavam de maneira
flagrante contra as ferrovias. Bernardo Pereira de Vascon

43,

... a intervengdo politica na industria ferroviaria tem
sido, em varios Estados, o cancro avassalador que cor
roi todo o sistema, retardando-lhe o desenvolvimento".
AZEVEDO, Fernando de. op. cit. pag. 42.
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celos afirmava: "... & estrada de ouro e nao de ferro; car
regarda no primeiro dia do més toda a produgdo e ficard 30

. . 4
dias ociosa" 4

. O conservador Marqués do Parana, em res-
posta aos habitantes de Vassouras, empenhados na ligagao
daquela cidade & Capital do Império através de uma ferro-
via, dizia: "Se caisse do céu prontinha a estrada que to-
dos desejam, a renda nao seria bastante para seu cus-
teio"45.

No entanto, as divergéncias entre setores moder-
nizantes e as antigas oligarquias, com relagao ao apoio.do
Estado aos planos ferrovilrios que se desenvolveram na &-
poca, representavam apenas um aspecto de uma contradicao
maior entre duas classes antagdnicas. A burguesia emergen
te representava os setores que promoviam as transforma-
¢Oes da economia brasileira, os quais se subordinavam ca-
da vez mais a ordem capitalista, impondo mudangas que vi
nham contra os interesses das oligarquias tradicionais, mu
dangas estas que viriam transformar toda a estrutura de
produgcao escravista. Como primeiro passo, exigiam a extin
c8o das relagoes de trabalho escravistas. IlIm aspecto da
legislagdo ferroviaria do Império que atestava a mentalidade
modernizante que o norteava, foi a proibigao da utiliza-
¢do de bragos escravos nos trabalhos de construgao de es-
tradas de ferro.

Os planos e projetos ferroviarios desenvolvidos
até 1852 ndo se efetivaram. Os incentivos e privilégios
concedidos pelo Estado até aquela data, foram insuficien-
tes para atrair investimentos de capitais estrangeiros pa
ra o setor ferroviadrio. Alé&m do mais, até este periodo,
os palses capitalistas exportaram para os paises dependen
tes, mais manufaturados do que capital. A Inglaterra, co-

44ApudFARIA,Alberto. Maua. Rio de Janeiro, Nacional,pag.

187.

451dem. Ibidem. pag. 187.
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mo pals capitalista hegemdnico, na sua relagdo de domina
¢ao com as ex-coldnias espanhola e portuguesa , manteve
até meados do século XIX, a mesma estrutura de exploraqéo
do antigo sistema colonial. Primeiro, porque a antiga es
trutura ainda se apresenfava rentavel, dispensando, assim,
grandes investimentos. Segundo, o que a Revolugao Indus
trial tinha produzido at@ entdo, em termos de acumulagdo,
estava sendo investido no financiamento do sistemade trang
porte e sobretudo na montagem das grandes indistrias side
rirgicas. '

A chamada Lei Feijd de 31 de outubro de 1835, con
cedeu 3s companhias concessiondrias alguns privilégios co
mo: isengdo de taxas de importagao de maquinas e materiais
rodantes durante cinco anos, terras gratuitas necessarias
i construcdo das estradas e prazo de 80 anos para a con-
cessdo. Findo este, a ferrovia reverteria aopatrimdnio na
cional.

Em S3o Paulo, ainda em 1835, frente a necessida-
de de expansdo da fronteira agricola, a assembléia provin
cial aprovou uma lei que. estabelecia um plano grandiosode
viagdo, pelo qual um sistema combinado de estradas de fer-
ro, canais e rodovias, seria executado. Em 1838 uma nova
lei foi aprovada pelo poder legislativo provincial, revo-
gando a anterior e apresentando mudangas no plano de via-
cao paulista46. Como o plano ferroviario do regente Fei-
j6, os projetos paulistas nao chegaram a produzir resulta
dos concretos.

Em 19 de julho de 1839, o empresdrio inglés T.
Cockrane requereu ao governo brasileiro o privilégio para
construir e explorar comercialmente uma estrpada de ferro
que ligaria o Rio de Janeiro ao Vale do Paraiba. No ano
seguinte, foi-lhe concedido o privilégio, pelo qual a fer

46MATOS Odilon Nogueira de. Vias de Comunicagao. In: His-

toria Geral da ClVlllzaan Brasileira. Tomo II, 49 vol.
Sao Paulo, DIFEL, 1974, pag. 48.
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rovia poderia alcangar até a Provincia de S3o Paulo. Na ex
pressdo de Alberto Faria, esta concessdo feita a um es-
trangeiro, a primeira efetivada pelo governo brasileiro,
deveu-se ao seguinte fator: "Era natural que a um sidito
inglés coubesse a iniciativa na realizagdo do caminho de
ferro, uma vez que o governo nao a quis tomar a si. A In-
glaterra @ a patria do caminho de ferro. Era de louco su-
por que um brasileiro pudesse ser o iniciador de tal em-
preendimento. Nao havia capitais, nao havia homens, nem po
dia haver idéias num corpo comercial e industrial cujas ba
ses de operagac era a importagdo de escravos da costa da
Africa"‘”. Organizou-se a Imperial Companhia de Estrada de
Ferro, com um capital previsto de oito mil contos. No en-
tanto, apds trés anos, apesar do entusiasmo, esse capital
nao havia se integralizado48. Cockrane atribuiu as difi -
culdades de sua empresa e a total frustragao de seu plano
ao estado revoluciondrio das Provincias de Minas e Sdo Pau
lo e & falta de maiores privilégios concedidos ao capital
a ser investido na construgao da ferrovia, tal como a nao
garantia de juros pelo Estado, o que viria a ser o princi
pal obstaculo a realizagao do empreendimento.

A economia brasileira, na segunda metade do sécu
lo XIX, se afirmava cada vez mais como polo dependente das
economias centrais, inserida assim na divisdo internacio-
nal do trabalho, redefinida pela nova ordem capitalista,
especializando-se ainda mais na produgao de bens primi -
rios, principalmente o café. No Segundo Reinado, amplia-
ram-se as fronteiras agricolas e a estrada de ferro tor-
nou-se um fator imprescindivel na ocupagdo de novas areas
pela economia agro-exportadora. O desenvolvimento da pro-
dugao cafeeira tornar—se—ia'iﬁviével sem as ferrovias, uma
vez que as tropas de burros nao poderiam escoar a grande

47paRIA, Albertq. op. cit. pag. 164.

48MA‘I‘OS, Odilon Nogueira de, op. cit. pag. 49,
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producdo espalhada por milhares de quildmetros quadrados
sem onerar demasiadamente o prego do produto. Com a estra
da de ferro as distdncias deixaram de ser obstdculos & ex
pansaco do café.

A nova legislagao ferrovidria instituidapelalei
n® 641 de 26 de junho de 1852, marcou o inicio da histd =
ria ferroviaria brasileira, a qual foi uma resposta &s no
vas condigdes econdmicas nacionais e internacionais. Para
odilon Nogueira, "a malograda tentativa de Cockrane {...),
de 1840 a 1852, o Gnico fruto que nos legou foi de ter e-
videnciado que, para obtencdao de capitais se fazia neces-
sario favores mais amplos, entre os quais avultava a con-
cessao de garantias de juros"ng' A nova legislacdo ferro-
vidria assumiu moldes mais pragmaticos que as leis ante -
riores, visando concessdes e favores mais sdlidos e prati
cos a fim de atrair capitais estrangeiros para os proje -
tos ferrovidrios, como o privilégio de zonas e a garantia
de juros de 5% ou mais ao ano.

A partir desta nova legislagdo, comegou efetiva-
mente a construgdo ferrovidria no pais. O sistema de ga-
rantia de juros passou a ser a forma dominante adotada pe
lo Estado a fim de estimular os investimentos no setor.
Nao havia limitagao do capital a ser empregado na constru
¢do. Quando a situagdo propiciasse a distribuigdo de divi
dendos superiores a 5%, comegaria o reembolso dos juros
despendidos pelo Tesouroso. Além da garantia de juros de
5% ao ano feita pelo Tesouro Nacional, estabeleceu-se ain
da um juro suplementar de 2% ao ano, garantido pelos pre-
sidentes de algumas provincias, com o intuito de incenti-
var novos empreendimentos ferrovidrios. Esta iniciativa
coube & Bahia, Sdo Paulo, Pernambuco e Rio de JaneiroSl'

49vaTOS, Odilon N. de. Op. cit. pag. 49.

3014em. Ibiden. pag. 50,

Slidem. Ibidem. pdg. 50.
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As concessdes feitas pela lei de 1852, nao se re
feriam mais a toda a rede ferrovidria antes projetada por
Feijo. A finalidade do novo plano ferrovidrio proposto pe
la nova legislacao era estritamente econdmica: propunha a
ligagdo da Corte com as capitais das Provincias de Minas
Gerais e Sao Paulo, ou seja, a ligagao entre a Canital do
Pais e as provincias mais integradas 3 economia dependen-
te. As demais concessdes para outras linhas em guaisquer.
regides do Pals, ficariam na dependéncia da aprovagao, por
parte do Poder Legislativo imperial, ao gual caberia re -
solver sobre a conveniéncia da estrada projetada e a opog‘
tunidade de sua construgao, em face das despesas que acar
reatria aos cofres plblicos. Consequentemente, as novas
concessoes de ferrovias passariam a depender dos interes-
ses politicos dos parlamentares de cada regido, os quais
se encontravam enclausurados na Corte.

Assim, a distribuicdo dos recursos financeiros
destinados 4s construglSes ferrovidrias, estava garantidaem
favor das provincias onde se encontravam os interesses ex
portadores, em detrimento de outras regices como as pro-
vincias do Centro e do Norte, de pouca expressividade eco
némica e politica, as gquais ainda ndo se encontravam arti
culadas ao processo de produgdo dependente. A politica fer
rovidria imperial se apresentava como um fator de perpe =
tuacao das disparidades regionais.

Com base na legislagdo ferrovidria de 1852, o go
verno imperial concedeu a Irineu Evangelista de Sousa o
direito, com todos os incentivos e favores, de ligar a ci
dade do Rio de Janeiro ao Vale do Paraiba e mais tarde a
Minas, por um trajeto misto: por mar, do Rio até o porto
de Maui, na baia de Guanabara; por estrada de rodagem, dai
até Petrdpolis, e novamente por estrada de ferro, de Pe-

52

tropolis em diante™ . Ainda ndo se cogitava vencer a es-

52MATOS, Odilon N. de. op. cit. pag. 51.
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carpa da Serra do Mar por linha de ferro. As condigdes téc
nicas da &poca n3o o permitiam. Em 30 de abril de 1845
inaugurou-se o primeiro trecho ferrovidrio do Pais, com
pouco mais de 14 quildmetros, que ia do porto de Maud 3 es
tagao de Fragoso. S6 dois anos depois-os trilhos atingi -
riam a Serra. Em discurso de inauguragdo deste primeiro
trecho de linha, proferido por Maua, ficouo testemunho de
fé e convicgao que a burguesia brasileira depositava nos
caminhos de ferro, como fator de expansio da economia de-
pendente53.

Neste mesmo periodo teve inicio a construgdo de
outras estradas de ferro brasileiras. O decreto de 19 de
outubro de 1853, autorizou a criagdo da linha de Recife a
Sao Francisco. No Rigo de Janeiro, em 1855, constituiu - se
uma companhia ferrovidria da qual o prdprio governo impe-
rial tornou-se o principal acionista que foi denominada Es
trada de Ferro D. Pedro II e, devois de 1889, ficou conhe
cida como Estrada de Ferro Central do Brasil. A Companhia,
logo de inicio, levantou um empréstimo na Inglaterra de
mais de 1,5 milhdo de libra554, com garantias dadas pelo
governo brasileiro. Esta foi uma das principais ferrovias
do café, que gradativamente se estendeu na busca de toda
a produgdo do vale do Paraiba.

No entanto, os trilhos caminharam mais rapidamen
te em diregcdo aos centros mais modernos de produgao de ca

S3ugsta estrada de ferro que se abre hoje ao transito pi-
blico & apenas o primeiro passo na realizacao de um pen
samento grandioso. Esta estrada Senhor, nio deve parar,
e se puder contar com a protegao de VossaMajestade, se
guramente ndo parard mais senao quando tiver assentado
a mais espagosa de suas estagdes na margem esquerda do
rio das Velhas! Ali se aglomerard, para ser transporta
da ao grande mercado da Corte, a enorme massa de produ
¢do com que deve concorrer para a riqueza pliblica, os
terrenos banhados por esta imensa artéria fluvial, o
rio Sao Francisco e seus inlimeros tributirios". MAUX,
Autobriografia. Apud. Odilon N. de Matos, op. cit.pig.
S1.

54GRAHAN, Richard. op. cit. pag. 60.
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f&, como o Oeste paulista, onde a economia cafeeira ja se
organizava em bases capitalistas. Em 1856, pelo decreto
1759, o governo imperial autorizou a constituigdo de uma
companhia ferroviaria dirigida pelo Marqués de Monte Ale-
gre, pelo Conselheiro Pimenta Bueno e pelo Bardo de Maua.
A companhia se encarregava de "construir, usar e custear
uma estrada de ferro que, partindo das vizinhancas da ci-
dade de Santos, (...) se aproximasse da de Sao Paulo e di

rigisse & vila de Jundla'"55

. No mesmo ano organizou-se en
tao, em Londres, a companhia S3o Paulo Railway e em novem
bro de 1860 tiveram inicio os trabalhos de construgdo da
importante artéria ferrovidria, da qual dependeriao cres-
cimento da economia de Sdao Paulo. A S3oc Paulo Railway li-
garia, logo depois, o porto de Santos a todos os distri -
tos cafeeiros da provincia de Sdo Paulo, através de entron
camentos com outras ferrovias do caf&. Esta companhia, or
ganizada por brasileiros, passou a ser de inteira proprie
dade do capital inglés e ocupava o setor de ponta do trans
porte ferroviario nacional

Tendo em vista que a companhia inglesa nao se in
teressava em prolongar sua linha além de Jundiai, o gover
no provincial organizou outras empresas ferrovidrias com
a finalidade de levar os trilhos aos mais distantes cen -
tros produtores de café do interior da Provincia de Si3o

55MATOS Odilon Nogueira de. op. cit. pag. 54.

Suas dificuldades técnicas que envolverama construgdo da
Sao Paulo Railway foram enormes. O primeiro obstaculo
foi a necessidade de subir uns 850 metros, na - distan-
cia de 8 quildmetros (...). A conquista da serra foi am
plamente compensadora, o relatdrio financeiro (da Com-=
panhia) continuou sendo de crescente prosperidade, se
visto em termo& formagao de capital, lucro bruto, lu-
cro 11qu1do, lucro aos acionistas ou cotagdes do merca
do de titulos. O capital autorizado inicial da Compa-
nhia foi de 2.000.000 libras em agoes no valor de 20 1i
bras cada uma. Em 1865, (o capital) ja se encontrava
%ntelramente subscrito”. GRAHAM, Richard. op. cit. pag.

0¢
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Paulo. Essas novas ferrovias fariam jungao com a S3ao Pau-
lo Railway. Foi organizada a Companhia Paulista de Estra-
das de Ferro, com a participagdoc do capital da burguesia
agradria cafeicultora, associado ao capital inglés. A com-
panhia tomou de empréstimo na Inglaterra a quantia de -
150.000 libras em 1878, com o prazo de 20 anos parao ven-
cimento. Devido & desvalorizacdo cambial da moeda brasi -
leira, este empréstimo foi salda&o com as maiores dificul
dade557. Em 11 de agosto de 1872 inaugurou-se o primeiro
trecho da Paulista até Campinas e em 1876 a linha alcan -
gou Rio Claro. A estrada do café acompanhou a "onda ver-
de" no Oeste paulista. Em 1908 a Paulista administrava -
1.100 km de via férrea. Sua receita, neste ano, foi de
22.664 contos, ou seja, ao cadmbio médio do ano, cerca de
1,5 milhao de librasss.

-Foram constituidas outras companhias ferroviid -
rias para servirem as regides produtoras de café da Pro-
vincia de Sdo Paulo. Estas emoresas, de uma forma oude ou
tra, estavam ligadas ao mercado financeiro britdnico. A Es
trada de Ferro Sorocabana, que em 1875 fez a ligacao en-
tre Sao Paulo e Sorocaba e em 1877 alcangou Ipanema, rece
beu um empréstimo de Londres no valor de 230.000 libras
em 1877 e, em 1892, esta companhia comprou a Estrada de
Ferro Itaiina, que tomara emprestadas 150.000 libras dos
britdnicos quatro anos antes>”.

A Companhia Estrada de Ferro Mojiana, organizada
de inicio com a participagao do capital dos grandes fazen
déiros do vale do Jaguari e do Mogiguacu, em 1880 tomara
emprestado no mercado financeiro de Londres, 483.700 1li-
bras. O primeiro projeto da ferrovia visava atingir ape-

57GRAHAM, Richard, op. cit. pag. 63.

58SILVA, Sérgio. Expansdo cafeeira e origem da industria-

lizacdo no Brasil. S.Paulo, Alfa-Omega, 1976, pag. 57.

SQGRAHAM, Richard. op. cit. pag. 63.
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nas Mogi-Mirim, sendo em seguida modificado: os trilhes al
cangaram Casa Branca (1878), S3o Simd3o (1880), Ribeirio
Preto (1883), Franca (1887) e as margens do rio Grande
em 1888, 0 Em 1896 a ferrovia alcangou Araguari, cidade
mineira do Tridngulo, com o projeto de ligar o territd-
rio goiano ao porto de Santos, projeto nio executado pela
Companhia.

As estradas de ferro paulistas éxpandiram-se a-
companhando a "onda verde" do café. A produgdo cafeeira em
terras cada vez mais distantes da costa, tornou-se possi
vel gragas ds estradas de ferro. A cultura e os trilhos
cresciam juntos e eram sdcios na conquista de novas fron
teiras. A partir de 1855, as crescentes dificuldades rela
tivas ao transporte, bem como os altos e crescentes cus-
tos dos fretes, fizeram com que o cultivo do café se tor-
nasse impossivel além de uma certa distdncia dos portos.
A solugao, na &poca, estava na implantagdo de estradas de
ferro e os lucros das companhias ferrovidrias procediam
sobretudo da renda diferencial que elas incrementavam, in
cluindo &reas inecessiveis dentro de um circuito de renta
bilidade que tinha como referencial o porto de Santossl.

Segundo os calculos, o prego do transporte pelo
trem era seis vezes inferior ao das tropas. Isto signifi-
cava que a economia cafeeira, com o advento do tremde fer
ro, podia penetrar rumo ao interior do Pais, numa distan-
cia seis vezes superior, sem aumentar os custos de trans-
porte. A implantagdo da infra-estrutura de transporte sig
nificou, sem dlivida, um aumento da produtividade do traba
1lho no setor agro-exportador. "A tropa de burros havia fi
cado definitivamente enterrada nos desvdos da histdria da

acumulacio original"sz.

60 -
MATOS, Odilon N. de, op. cit. pag. 57.

6l - ~
MARTINS, José de Souza. O cativeiro da terra; Sao Paulo,
Livraria Editora Ciéncias Humanas, 1979, pag. 34.

OLIVEIRA, Francisco. A emergéncia do modo de grOdu95~9 de
mercadorias. In: Histdria Geral da CiViliZa§§.O Brasilei-
ra. Tomo III, 19 vol.S.Paulo, DIFEL, 1975, oag. 401.
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Praticamente entdo, a ferrovia no Brasil nasceu
vinculada ao café e assim permaneceria durante quase toda
sua histdria, ficando assim explicitos os fatores que di-
ficultaram as provincias nio produtoras de café, consegui
rem junto ao governo central o apoio financeiro necessi -
rio para a construgio de ferrovias, uma vez que estas eram
construidas em fungao dos interesses dos fazendeiros do
café e dos grupos capitalistas estrangeiros a eles liga-
dos.

Como em toda a América Latina, a participagcdo do
capital inglés nas construgdes ferroviiriasbrasileiras foi
dominante. Aqui, alé&m dos empréstimos garantidos pelo go-
verno, os ingleses investiram grandes somas de capital no
setor de transporte. Através das inversdes diretas os bri
tdnicos exerceram sua maior influéncia no sistema de trans
porte ferroviario nacional. Em fins de 1880, havia no Bra
sil 11 companhias inglesas de estradas de ferro, tendo es-
te niimero subido dez anos depois para 2563. No inicio des-
te século, quando a hegemonia do capitalismo inglés na Amé
rica Latina ja apresentava sinais de retracao, capitaisde
outras nacionalidades participaram tambdm de investimen-
tos nas construgdes ferrovidrias brasileiras, principal -
mente nas novas linhas construidas em regies ndo produto
ras de café. No inicio do século, em Sao Paulo, o Cdnsul
austro-hiingaro afirmava em relatdrio: "A construcdo das
ferrovias brasileiras & realizada principalmente com capi
tais franceses, belgas, britdnicos e alemides. Os paises in
teressados, no decurso das operacdes financeiras ligadas
4 construgio das vias férreas, asseguram-se de encomendas
de materiais de construgdo" .

A implantagac de uma infra-estrutura de transpor
te & custa dos recursos externos impulsionou, substancial

63GRAHAM, Richard. op. cit. pag. 64.

64Apud. LENIN. Imperialismo. Fase superior do capitalismo.
op. cit. pag. 64.
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mente o crescimento da divida externa e da dependéncia do
pals. No periodo compreendido entre 1893 e 1908, o gover-
no brasileiro autorizou a contratagao de 10 empréstimoses
trangeiros, todos no mercado financeiro de Londres, por in
termédio dos banqueiros Rothschild, quatro dos quais se
destinavam a construgdo de ferrovias e portos. Entre 1908
e 1916, foram contraidos mais de 1l empré&stimos, dos quais

65

6 em Londres e 5 em Paris -, todos destinados & c¢onstru-

g¢do e manutengdo da infra-estrutura de transporte a servi
¢o da economia dependente.

Em S3o Paulo, o capital privado nacional teve sua
participagdo nos empreendimentos ferrovidrios, associados
aos recursos externos. A burguesia agraria paulista, ao
lado do capital estrangeiro, se empenhou no processo de mo
dernizagao da economia cafeeira, investindo macigamente no
sistema de transporte ferroviario, enquanto o capital es-
tatal pouco participou, diretamente, dos projetos ferro -
viarios durante o Impé&rio. O Estado desempenhava as fun-
¢goes de garantir juros bem como os investimentos do capi-
tal estrangeiro e de salvar as companhias arruinadas.Quan
do ferrovias deficitarias atingiam o estigio de crise, che
gando & insolvéncia, o poder pilblico as encampava e gquase
sempre o erdrio nacional assumia o Snus decorrente de ma

administragao e de corrupgao empresarialse.

6“:’SII\IGF..R, Paul. O Brasil no contexto do capitalismo interna-

cional - 1889-1930. In: Histdria Geral da Civilizacdo Bra
sileira.Tomo III, 19 Vol.S.P., DIFEL, 1975, pag. 366.

66"Logo no alvorecer de sua histdria, foram encampadas a
Companhia E.F.D.Pedro II, em 1865, pelo governo imperial;
em 1890, o trechode 233 km de Sao Paulo a Cachoeira, pelo
governo republicano, que o incorporoua antiga Pedro II,
ja entdo denominada E.F.Central do Brasil; a Sorocabana
gue passou a Fazenda Federal em 1904 foi por esta vendida
ao Estado de Sao Paulo em 1905; a Estrada de Ferro Arara -
guara que faliu em 1914 e foi adgquirida pelo governo de S,
Paulo e, mais recentemente, pela Uniao; em 1917, a Com

. panhia Estrada de Ferro Noroeste, (...) de capitais mis
tos, brasileiros e franco-belga (...) passou sob o re~
gime de administracao federal". AZEVEDO, Fernando de.
op. cit. pag. 134.
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QUADRO 5

Expansao das estradas de ferro, da criacdo das primeiras
linhas em 1854, a 1929.

Anos Regido Cafeeira (Km) Brasil (Km)
1854 14,5 14,5
1859 77,9 109,4
1864 163,2 411,3
1869 450,4 713,1
1874 1.053,1 1.357,3
1879 ‘ 2.395,9 2.895,7
1884 3.830,1 6.324,6
1889 5.590,3 9.076,1
1894 7.676,6 12.474,3
1899 8.713,9 13.980,6
1904 10.212,0 16.023,9
1906 11.281,3 17.340,4
1910 - 21.466,6
1915 - 26.646,6
1920 - 28.556,2
1925 - 32.000,3
1929 18.326,1 32,000,3

Fonte: SILVA, Sérgio, op. cit. pag. 58.
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Economia capitalista e divisao regional do tra-
balho

Com a expansdao da economia capitalista no Brasil
ocorreu, como em todo sistema econdmico sob o controle do
capital, um crescimento diferenciado entre as varias re-
gioes nacionais, ou seja, as regides internas articuladas
ao sistema de reprodugao ampliada do capital, passaram a
representar niveis distintos de acumula95067.

A organizagao da produgdo cafeeira em bases capi
talistas, particularmente em Sao Paulo, faz vparte de um
processo mais amplo que nao pode, isoladamente, ser expli
cado de forma correta. Compds-se de um conjunto de mudan-
¢as que levou & transformagao de toda uma estrutura econd
mica de produgado. Juntamente com as mudangas na economia
cafeeira desenvolveram-se na regiao Centro-Sul as primei-
ras indUstrias modernas. Avangou o processo de urbaniza -
¢dao e modernizagado, organizaram-se grandes bancos e casas
de exportagao. No entanto, os outros setores da economia
se desenvolveram na medida em que a produgao do café cres
ceu e a economia como um todo se internacionalizou. O ca-
pital agrario adquiriu, portanto, diversos aspectos: ele
apresentou ao mesmo tempo as caracteristicas do capital a

670 conceito de regido aqui desenvolvido n3o se limita e

até mesmo foge a concepgao geografica tradicional do
termo. Segue sim, a abordagem tedrica de Francisco de
Qliveira em "Elegia para uma Re(li)gido", onde o autor
analisa a regiao como um espago onde se desenvolve o)
processo de reprodugdo _do capital. Dentro desta aborda
gem, "... a 'regiao: nao seria um outro modo de produ-
cdo, nem uma formagao social singular, O que preside o
processo de constituigao das 'regides' & o _modo de pro
dugdo capitalista, e dentro dele, as 'regides' sao ape
nas espagos sbcio-economicos onde uma das formas do _ca
pital se sobrepoe as demals,*homogeneizando a 'regiao’
exatamente pela sua predominadncia...". OLIVEIRA, Fran-
cisco. Elegia para uma re(li)giao. Rio de Janeiro, Paz

e Terra, 1977, pag. 30.
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gririo, do capital industrial, do capital bancario e do
comercialss.

Com a expansao e transformagao da economia cafe-
eira e a industrializagdo da regido Centro-Sul, a ocupa -
cao de novas areas do territdrio nacional tornou-se impres
cindivel para o capital, ou seja, na medida que o capita-
lismo se estruturava como modo de produgdo dominante nes-
ta regido, a incorporagdo de novas areas fora do ambito da
produgao mercantil tornou-se um fator essencial paraa con
tinuacdo do processo de acumulagao.

A marcha do café& resultou na concentragao da pro-
priedade fundidria, na valorizagao da terra, na elimina -
¢do da pequena e média produgao etc. O processo de indus
trializagdo emergente se beneficiou largamente com este
crescimento da economia cafeeira, tanto pelo capital acu-
mulado no setor - que poderia ser investido na produgao in
dustrial - como pela ampliagao do mercado interno para os
manufaturados e o crescimento do exército industrial de
reserva. Ao contrdrio da acumulagdo do setor agrario, que
estava assentada na expansao do mercado externo, a acumu-
lagdo do capital industrial estava essencialmente baseada
no desenvolvimento do mercado interno.

A industrializacao se beneficiava com o avangodo
café em areas cada vez mais distantes do litoral. Por ou-
tro lado, com a eliminagdo da pequena e média produgao de
produtos agricolas de primeira necessidade nas regices ord
x¥imas aos centros urbanos em expansao, a demanda destes opro
dutos crescia rapidamente, influenciando diretamente a re
produgaoc da forga de trabalho, tanto na empresa agricola
como na indiistria. Principalmente nesta, porgue frente a
escassez de oferta, os pregos dos alimentos tendiam a se
elevar, forgando consequentemente o aumento de salario.

68SILVA, sérgio. op. cit. pag. 60.
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No entanto, a contradigdo criada foi mais anaren
te que real pois esta contradicao faz parte da 16gica da
propria expansdo do capitalismo e seria resolvida na medi
da que as novas regides do territdrio nacional fossem sen
do ocupadas e incorporadas i divisdo regional do trabalho
como areas periféricas do capital, ou seja, na medida que
se ampliassem as fronteiras agricolas e a frente pioneira
avangasse rumo ao interior do Pais.

A ocupagdo e insercdo de novas areas na economia
de mercado teve a estrada de ferro como instrumento essen
cial. As ferrovias que ao longo do Regime Mondrquico e ini
cio da Repiblica tiveram como principal funcdo servir &
economia agro-exportadora, ligando os centros produtores
rurais aos portos de exportagac, passaram, no comeco do sé
culo, com o desenvolvimento da industrializacdo, a desem-
penhar uma nova fungao além daquela. Estas ferrovias que
antes eram simples coletoras de matérias-primas e alimen
tos para os portos do Atlantico e "olhavam" sobretudo pa-
ra os mercados externos, passaram a orientar-se cada vez
mais no sentido dos centros consumidores do Pais, & procu
ra do mercado interno em formagéoGg.

As ferrovias paulistas prolongaram seus trilhos
rumo a outros Estados e, diretamente ou ligando outras 1li
nhas estaduais (como a Mojiana com a Estrada de Ferro de
Goids), permitiram a penetracdo da economia de mercado is
regides mais distantes do Pais. "A propdsito da Mojiana,
cumpre notar um fator altamente significativo e gquye quase
tornard uma caracteristica da rede ferrovidria naulista :
o processoc de captura, para a economia paulista, de exten
sas 3reas de Minas, de Goids, de Mato Grosso e do Parana,
as quais por serem servidas por ferrovias paulistas, se
tornaram tributdrias de S3o Paulo, com ligagdo mais facil
com a Capital paulista do que com suas prdprias cavi-

tais"70. Assim, as estradas de ferro brasileiras como qua
—_—

69AZEVEDO, Fernando de. op. cit. pag. 59.
70MATOS, Odilon Nogueira de. op. cit. pag. 57.
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se todas as linhas latino-americanas que num primeiro mo-
mento serviram quase que exclusivamente & economia agro-
exportadora, com a afirmagao interna do capitalismo depen-
dente tornaram-se indispensiveis i incorporacdo de novas
dreas 3 economia mercantil, ampliando assim as relacdes de

dependéncia a nivel nacional.

QUADRO 6

Produgao de café 1821 - 1900 (em milhdes de sacas)

Anos Produgao
1821 - 1830 0,3
1831 - 1840 1,0
1841 - 1850 1,7
1851 - 1860 2,6
1861 - 1870 2,9
1871 ~ 1880 3,6
1881 - 1890 5,3
1891 - 1900 7,2
Fonte: SILVA, Sérgio. op. cit., pag. 49.
QUADRO 7
Producao industrial - 1907-1920
Ano | Numero de| Capital | Produgao | Forca Numero de
Empresas (contos) | (contos) Motriz | Operarios
1907 3.258 653.555 731.292| 109.284| 149.018
1920 13.336 1.815.156| 2.959.176 310.424| 275.512

Fonte: SILVA, Sérgio. op.

cit., pag. 78.



CAPITULO 1I1I

A ESTRADA DE FERRO DE GOIAS

Goias ég Divisdo Regional do Trabalho

A economia gpiana, apds a crise da mineragao,
tornou-se essencialmente agrdria e se organizava, na sua
maior parte, dentro de uma prodﬁqéo de auto-consumo, exce
to a pecuaria gque ao longo do século XIX manteve-se orga-
nizada dentro de uma produgdo mercantil e exportava regu
larmente, gado bovino para os mercados do Centro-Sul e Noxr
te-Nordeste. O setor agricola manteve~se, até as primei-
ras décadas deste século, quase que estagnado, condenado,
na sua maior parte, a uma economia de subsisténcia, pela
caréncia de transporte moderno gue éossibilitasse a expor
tagao e pela'quase inexisténcia de mercado consumidor lo-
cal. ' - |

Ao longo do século XIX e inicio do século XX, era
a pecuaria que garantia as parcas. divisas obtidas pelo Es
tado e a baixa taxa de lucro do setor agrario regional.
Criado extensivamente na;fpaétagens naturais do cerrado
goianq, © gado, por ser uma mercadoria que se auto trans-
porta, fpi o dnico produtb‘regiohal exportado em escala
consideravel para outros Estados. Além da baixa qualidade
do rebanho, as boiadas sofriam grandes perdas nas longas
caminhadag ‘e muitas vezes~o boi 56 podia ser vendido ma-
gro, uma vez que na viagem perdia parte do peso e teria
que ser inVernado antes de ser abatido, diminuindo ainda
mais sua ‘cOmpetitividade no mercado consumidor.

A produqao agricola até o inicio deste século,
era basicamente de auto—consumo, nao havendo praticamente
nenhum fator _que estimulasse uma pratica agricola a nivel
de uma produgao mercantil. Grande parte da agricultura do
Estado, neste perio§0,,a)ustar-se—ia ao que José de Souza
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Martins denomina “economia do excedentel, isto &, uma ati-
vidade econdmica onde as relagdes fundamentais ndo eram de-
terminadas pela producgao de mercadorias, mas o excedente
obtido poderia se transformar em mercadoriamediantea.sua
colocagdo no mercado, Porém, isto ndo quer dizer que al-
guns ramos da produgao agricola nao se encontrassem liga-
dos & produgao para o mercado, mesmo de forma limitada.
Em geral, esta ligagdo entre agricultura e economiade mer
cado se dava, principalmente, -quando a produgdo se encon-
trava associada a alguﬁés;agnﬁ-ihdﬁétfias reg;ohais, as
quais acabavam valorizando'a produqﬁo;no cambé em algumas
regioes, produzindo, mesmo de forma artesanal, mercado-
rias que eram vendidas no mercado local ou exportadas pa-
ra outros Estados, como’ marmelada,urapadura, cachacga, te-
cidos de algodio etc, =

Concorriam para a baixa produtividade agricola, o
incipiente grau de desenvolvimento das forgas produtivas,
a pouca fertilidade do solo, asfre1a¢6es de trabalho que
desestimulavam a produtividade dameOFde-obra, a concen-
tragao da propriedade da. terra e,rprincipalmente, a falta
de meios'de‘transporte modernd que éermitissem a exporta-~
gao para outros Estados, sem. onerar demasiadamente os pre
¢os .dos’ produtos 0 transporte por carro de beis era pra-
ticamente 1nv1ave1 para a exportagao dos produtos aari-

lA expressao ‘economia do excedente & ‘entendida aqui como

um tipo de- organizaqao ‘econqQmica em que os participan-
tes dedjicam-se,’ principalmente, a propria subsisténcia
e secundariamente a troca de produtos que podem ser ob
tidos com os fatores que excedem ds suas necessidades.

A economia do excedente, - entdQ, com suas peculiarida-
des eCOnomicas, sociails e culturais, pode ser concei -
tuada como frente de expansao, que se integra na econo
mia de mercado de dois modos: “"pela absorgao do exce-
dente demografico que nao’ pode ser contido dentro da
fronteira econdmica e pela produgao de excedentes que
se realizam como mercadoria na economia de mercado. Des
te modo, a frente de expansdo estid integrada na forma-
gao capitalista". MARTINS, José de Souza. Capitalismo

e tradicionalismo. op. cit., pag. 46.
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colas. Além de transitar nas longas estradas apénas no pe-
riocdo da seca, os custos dos fretes eliminavam qualquer
possibilidade de continuagao do processo produtivo, bem
como a competitividade dos produtos regionais em qualqguer
mercado de outros Estadosz. Muitas vezes a produgao exce-
dente n3c pagava nem mesmo Seu proprio transporte e era
preferivel deixa-la "apodrecer na roga"

Outro fator que se apresentava como um entrave a
produgdo agricola regional eram as proprias condigoes sbo-
cio-econdmicas em que se encontrava o Estado, com um bai-
xo indice de urbanizagdo e de divis3o social do trabalho,
com uma sociedade predominantemente agraria, com 81,8% da
populacdo dedicando-se a agro-pecuéria4.

Quantc as relagdes de trabalho no Estado, apds a
extingdo formal do escravismo, o regime de trabalho domi-
nante no campo era o da "camaraaagem"', regime este que, ao
gue tudo indica, foi um seguimento tardio da escravidao,
redefinido pelas novas relagdes sociais de trabalho no cam
po. O "camarada" portanto "... & gualquer tipo social de
dominado no sertdo, que desﬁg o momento do 'ajuste' com o
patrao passa a pertencer-lhé por tempd indeterminado, qua
se sempre vitalicio. O que define sua condigdo social & o

2"Em 1909 o arrpé valia, na cidade mineira de Araguari
(...) 43$000 por saco. Na mesma &poca, aproximadamente,
o frete de uma carga .completa dé carro de bois (1.800
quilos) no percurso Curralinho -(Itaberai) - Araguari
custava 1:000$000. Feito as contas com estes dados ve-
rifica-se que o frete de um saco de arros de sessenta
quilos custava no percurso.indicado, o preco de 33$000.
Ao produtor (...) sobrava apenas 10$000." NOGUEIRA, Wil
son Cavalcanti. Pires do Rio.! Goidnia, Roriz Grifica E
ditora, pag. 26. -

3Mensagem do Presidente do Estado ao Congresso Legislati-
vo Estadual. "Goyaz". 31.05.1900.

4cf.caMpPos, Francisco Itami. Coronelismo em Estado perifé
rico: Goids na Primeira Reépublica. Belo Horizonte, Te-
se mimeografada, 1975, pag. 26.
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salario que nao aparece e que o mantém 'escravo' da clas-
se proprietéria"s. Nesse regime de trabalho, teoricamente,
o "camarada" receberia um saldrio mensal. No entanto, o di
nheiro entrava na cabeca mas nao entrava no bolso, isto &,
o trabalhador era obrigado aAcomprar os géneros de gue ne
cessitasse no armazém de propriedadé do coronel para quem
trabalhava. Assim, no final de cada més, ao invés de rece
ber um saladrio, o "camarada" é quem devia ao fazendeiro.
Este era o regime de trabalho dbm,inantee pela sua pratica
comum no setor agrario regional ‘foi inclusive regulamenta
do e codificado na legislagdo do trabalho do Estado pela
lei ne 11 de 20 de julho de 1892°,

As condigoes sdcio-econdmicas do Estado comega-
ram a se alterar nas primeiras décadas deste século, como
resultado das prdprias transformagdes econdmicas do Pais.
A marcha do café e o avanco.da urbanizagdo e da industria
lizagdo na regido Centro-Sul ampliaram e redefiniramas ba
ses da divisao regionai:do trabalho7, na qual Goias se in
seriu como regiEo periférica do capitalismo dependente.

No seu prbcesSo de:expanséo, a economia cafeeira
expulsava das novas tefras seus antigos ocupantes, quer
fossem posseiros -ou legitimos proprietarios. Quando as an
tigas fazendas.eraﬁiatingidas‘pe15>marcha do cafe, seus
proprietirios tinham'geralmente duas opgdes: integrarem -
se ao procesSo'produtivo ou venderem suas terrass. Em re-

5SOUSA, Marla Sonla Franga. Coronelismo. Edlgao Extra do

Diario da Manha‘ 31.05.81..

6Idem, ibidem.

Tup conversdo da 'reglao do café em 'regiido' da indistria
comega a redefinir a’ propria divisao regional do traba
lho em tode o conjunto nacional". OLIVEIRA, Francisco.
Elegia para uma he(li)giao. op. cit., pag. 37.

8SILVA, Sérgio. op. cit., pag. 71.
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gra geral, este antigo fazendeiro que vivia de uma econo-
mia de subsisténcia, perdia suas propriedades com a chega
da do café. Quando tentava integrar-se no processo de pro’
ducado capitalista, especializando sua produgdo, pagando sa
larios, comprando maquinas de beneficiamento etc., torna-
va-se dependente do grande capital'intermediério gue fi-
nanciava a produgdo. Endividado, com sua propriedade hipo
tecada e os bancos e intermediarios apropriando-se de sua
renda, nao lhe restava outra alternativa a nio ser vender
a terra. Outros proprietdrios, quando alcangados pela ex-
pansdo do café, simplesmente wvendiam suas propriedades e
migravam para outraé-regiSes do Pais.

A expansao das relagdes capitalistas na regiao
Centro-Sul resultou no aumento vertigineso do valor da ter
ra e consequentemente na concentragdo da propriedade fun-
diaria. Pelo menos 90% das propriedades da regidoc eram de
drea superior a 60 hectaresg. Juridicamente a legislagao
fundidria garantia o controle da terra pelo capital. A Lei
da Terra de 1850 e a legislagao subsequente codificaram os
interesses combinados de fazendeiros e comerciantes, ins-
tituindo as garantias legais e judiciais da continuagao da
exploragdo da forga de trabalho, mesmo que o cativeiro en
trasse em colapso. Na iminéncia de transformagao das con-
digoes do regime escravista, que podia comprometer a su-
jeigao do trabalhador, criavam-se condigdes que garantis-
sem ao menos a sujeigdo do trabalholo.

Pressionados pelas tensGes sociais criadas com a
expropriagao de antigos posseiros e fazendeiros vela mar-
cha do café e pela elevagdo do preco da terra, paulistas
e mineiros, depois de ocuparem o Norte de Minas e o Trian
gulo Mineiro, penetraram em territdrio goiano a procura

s1LVA, Sdrgio. op. cit., pag. 72.

10MARTINS, José de Souza. O cativeiro da terra. op. cit.,

pag. 59.
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de terras para a agropecuidria, a prego acessivel, sendo es
ta migragdo o resultado ldgico do alargamento da frontei-
ra agricola rumo ao interior do Pais.

Por conseguinte, no comeco'do século, uma das con
digoes imprescindiveis para consolidar a integragdo da e-
conomia regional 3 produgdo mercantil, inserindo-a defini
tivamente no quadro da economia de mercado, seria a im-
plantacdo de uma infra-estrutura de transporté que possi-
bilitasse a ligagdo do territdrio goiano ao Centro-Sul.
Uma vez que a ocupagdo e a incorporagdao de novas Aareas
que se encontram fora da economia de mercado faz parte da
propria estrutura do capitalismo, como fator essencial do
processo de reprodugido, .o prdéprio capital se encarreaoude
construir, a partir da segunda década do século, a princi
pal via de transporte para o Estado: a Estrada de Ferro de
Goias. . ,

A construgdo da ferrovia ndo resultou do empenho
politico da.classe dominante do Estado. As oligarquias 1li
gadas & antiga estrutura de produgao, tanto a nivel nacio
nal como regional, de uma certa forma se opuseram ao apoio
do Estado aos*planos e projetos de construcao ferroviaria.
Por conseguinte, em Goias as oligarquias dominantes pouco
ou quase nada fizeram de concreto .para tornar realidade a
ferrovia. Segundo.depoimentoll, os coronéis, contririos a
qualquer tipo de mhdanqas de c¢arater progressista, nao que
riam a estrada de ferro, pois ela representaria uma forga
nova de transforma¢ao que poderia ameagar o "status quo",
ou seja, o poder constituido dos coronéis. A manutencio
do "atraso" era tamb@m uma forma de manter a dominagao.
O préprio Leopoldo de Bulhdes, de inicio, ndo acreditava
na viabilidade econdmica da linha e teve de ser convenci-

llEntrevista realizada pelo pesquisador em 22.05.81 com

Joaquim Rosa, jornalista .que viveu nas décadas de 20
e 30 na regido da Estrada de Ferro.
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do do papel econdémico que representaria a via férrea para
e} Estadolz.

Portanto, a implantagdo da Estrada de Ferro de
Goias resultou primeiro do empenho politico de uma fragao
da classe dominante ligada a novos grupos oligarquicos que
despontavam como forga politica no Estado, a qual contou
com o apoio do capital financeiro internacional. Em segun
do lugar, como a ferrovia serVia inteiramente aos interes
ses da economia capitalista, ou seja, a nova ordem econd-
mica em expansao no Pais, este fator, direta ou indireta-
mente, pressionaria o Governo Federal a apoiar a constru-
¢ao da linha.

As oligarquias, como ja foi mencionado, nao se em
penharam pela cbnstruqéo da estrada, mas isto nao quer ai
zer que alguns dirigentes e politicos a elas ligados, nido
tenham se levantado em determinado momento em favor da e-
dificagdo da linha, inclusive como oportunismo politico-
eleitoral. O préprio,Leopoldq de BulhGes, oligarca goiano
que despohtava no cenérid‘poiitico nacional, depois de ser
convencido da viabilidade econdmica da estrada, oportuna-
mente passou a lutar por ela.

Depois de organizada a Companhia Estrada de Fer-
ro de Goids, incumbida de construir e explérar economica-
mente a linha, o governo federal autorizou em 1906, o pri
meiro empréstimo da Companhia noféxterior,.ﬁo valor de 25
mitheé,de francos e em 1910,‘para‘dar continuidade aos

12"Leop'c'::ldo de Bulhdes estava .convencido de que a linhapa

ra Goyaz, nunca se justificaria economicamente e DoY
isto nunca tinha querido influir para que ela se fizes
se. {(...) Um dia nds falamos na Estrada para Goyaz. Ur
bano de Gouvéa e eu nos entusiasmamos. Bulhdes nos com
bateu (...). Em dois ‘anos cumprimos nosso juramento.
Convencemos Bulhbdes...". Trecho do depoimento de Luiz
Schnoor, engenheiro chefe da companhia construtora da
linha. A Informagao Goyana, Vol. XVI, n® 6, Janeiro de
1932, pag._37. (Ver anexo 1). As. notas referentes a
A Informagao Goyana aparecem no texto seqguindo-os da-
dos das edigGes originais da revista.’
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trabalhos de construgao da linha, foi autorizado um novo
empréstimo de 100 milhdes de francosl3, ambos junto aos
bancos de Paris, com a garantia do governo brasileiro. Ao
capital francés coube, entdo, a iniciativa de financiar a
construgao da estrada. As disputas imperialistasentre as
poténcias industrializadas, principalmente no campo de in-
vestimentos no exterior, ao que .tudo indiéa, favoreceram

a implantagdo-da Estrada de Ferro de Goids. Os emprésti -
mos contraldos em 1906 e 1910 éela empre§a permitiram ao
capital francés ocupar um maior espago no mercado brasi -
leiro de investimentos, concorrendo assim} com o hegeméni
co capital inglés. '

e A Construcdo da Estrada

A ligagdo da regido Centro-Oeste ao Rioc de Janei
ro por meio de estradas de ferro passou a ser, na segunda
metade do século passado, uma prioridade na visdo de um
grupo progressista e de alguns dirigentes e politicos. Ja
em 1851, o parlamentar Paulo Candido apresentara & Camara
dos Deputados:do Império um projeto ferroviario que visa-
va a implantagao no BraSil7de‘uma efetiva rede nacional
de estradas de ferro. O grande projeto, como outros elabo
rados na é&poca, planejava umé verdadeira integragdo nacio
nal através dos trilhos. Uma das prioridadeé contidas nes
te projeto seria a ligagdo Rio-Goids-Cuiaba. Esta ligacdo
ferroviaria era vista,festiatégica e politicamente, como
uma necessidade. A politica centralizadora desenvolvidano
Segundo .Reinado e os problemaé'de seguranga das frontei -
ras ocidentais, criados principalmente -com a Guerra do Pa
raguai, levaram as autoridades a se empenharem na elabora

13Brasil, Estradas de ferro. (Relatdrio). Rio de Janeiro,

Imprensa Nacional, 1919, pag. 304.
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g¢do de outros planos ferrovidrios que, se concretizados,
levariam a uma efetiva integragdo do Centro-Oeste ao qua-
dro da econeomia nacional. No entanto, estes projetos, mui
tos deles considerados faradnicos para a época, nao se rea
lizaram. Nem mesmo sairam do papel.

A politica ferrovidria'do Império, inadequada &
realidade nacional, os intgressés politicos regionais en-
volvidos nos planos e“projetos férroviéribs, as condigoes
econdmicas das regides interioranas neste periodo de ain-
da pouca expressividade do processo,defacumulaqﬁo do capi
tal, tudo isso agravado pelas condig&es econdmico - finan

_\\\/—‘

ceiras do Pais - de extrema caréncia de capital - foram

os fatores cruciais que dificultaram a interiorizagdo das
estradas de ferro, permanecendp assim o Centro-Oeste, qua
se isolado do resto do Pais até as pfiﬁéiras décadas des-
te século. ' o -

Em Goids, a ligagdo da Provincia ao Rio de Janei
ro e Sao Paulo por meio de ferrovias, foi motivo de preo-
cupagao e mobilizagda de um .grupo de pessoas com mentali-
dade modernizanté‘que} através dos meios de comunicagao,
ressaltava as'potencialidades econdmicas da regido Centro-
Oeste e.reivindicéva do Governc Imperial, apoio para que
as ferrovias pau}istas‘e mineiras estendessem seus tri-
lhos até esta reqiéo. - ; C

Em relatdric, o entdo Presidente da Provincia de
Goias, Dr. Joaqﬁrﬁ dé'Almeida Leite Moraes, expunha ao Go
verno Imperiai~em'1881, as véntagens para o Centro-Oeste
e para o Brasil, do ppolongamento;da Estrada de Ferro Mo-
jiana as Provincias de~Gdiés,é-Mato Grossol4. O relatério
tecia uma imagem sensacional. e atd mesmo irreal de Goidse

14"0 governo imperial ndo deve, pgrtanto, vacilar diante
da garantia de juros de 7% a Comganhia Mogiana. Esta
Provincia de sua parte (...) fara o sacrificio possi-

vel para indenizar o Estado'de_qualquer adiantamento, 3
que se veia obrigado pela fianga tcemada por aquela ga
rantia. Além do imposto especial para o reembolso, ou-
tras medidas complementares, quanto a uma severa fiscg
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de todo o Centro-Oeste e mostrava, como testemunho, o de
salento em que se encontravam os goianos frente ao isola-
mento da Provincia por falta de meios de transporte e de
comunicagdo. Evidenciava ainda como a fragao ilustrada da
classe dominante recohhecia, na estrada de ferro, o prin-
cipal meio de transporte moderno e eficiente para Goids co
mo Provincia interiorana e que o trem de ferro seria, na
época, um fator primordial na modérﬂizaqéo do Estado.

No inicio do século, com aﬂascehséo ao poder,
no Estado, da facgdo oligdrquica liderada por Xavier
de Almeida, algumas idéias modernizantes foram postas em

lizagdo das rendas e sua arrecadagao, relativas & ex-
portagao, serao tomadas pela sua .patridtica assembléia,
com eficaz auxilio para a referida indenizagdo. (...)
As rendas da estrada de ferro devem _salvaguardar a ga-
rantia de juros; que, ainda mesmo nao salvaguardando,
quando prolongada até esta Capital (Cidade de Goias) e
a Mato Grosso, seria de alta conveniéncia social, polil
tica e financeira, sua. responsabilidade, sempre infe-
rior e menos grave que -a. da atualidade das causas refe
rentes as despesas necessirias. de simples posse e con-
servagao destas duas desventuradas provinc1as, talvez
as mais ricas do Império. (...) A exploracdao desuas ri
quissimas e inesgotaveis minas de ouro, diamante, fer-
ro, chumbo, salitre, etc., sera.o maravilhoso fator do
movimento comercial, importando bragos.e capitais e ex
portando generos e metais preciosos (...). A551m, os
nossos irmaos das provincias limitrofes caminhardao ao
nosso encontro; o estrangeiro vird aqui ganhar o futu-
ro que perdeu em sua pﬁtrla- as. companhias de estra -
das de ferro nap se fardo esperar, cientes de que es-
tas montanhas, éstes rios, estes ‘campos e estas flores
tas lhes asseguram um futuro 'tdo brilhante que a nin-=
guem & dado determlnar a sua grandeza pela super abun-
dincia de seus' elementos de vitalidade". Relatdrio do
Presidente da Provincia de Goidls ao Governo Imperial.
1881. In: Relatdrio.que ao 1° Vice-Presidente Dr. Theo
doro Rodrigues de Moraes apreséntou na ocasido de pas-~
sar a administracdo. da Provincia de Goids o Presidente
Dr. Joaquim de Almeida Leite Moraes. Rio de Janeiro,
Tipografia Nacional, 1882, pag. 113.
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pratica no campo econdmicol>

. Dentre elas a luta pela es-
trada de ferro ganha maior intensidade. Os representantes
goianos na Camara dos Deputados reivindicavam, além da 1i
gagao do Estado ao Rio de Janeiro e Sao Paulo por via fér
rea, a concretizacao do plano ferrovidrio que ligaria
Goiads a Cu1aba16

As reivindicagles iniciais no final do século pas
sado eram no sentido de se conseguir que a E. F. Mojiana
e a E. F. Oeste de Minas prolongassem seus trilhos até o
Centro-Oeste. Ndo sendo comprovadas as potencialidades e-
condémicas da regido, tdo ressaltadas pelos goianos, as com
panhias paulista e mineira nd3c se interessaram por esta
extensao de suas linhas, at@ que se alterasse o quadrc e-
condmico e politico da nagdo e o governo provisdrio repu-
blicano estabelecesse um novo planc de viagdo férrea para
diversos Estados brasileiros, servindo assim ao Estado de
Goias.

Ao contrério da afirmagdo do Sr. Zoroastro Artia

ga que equivocadamente argumentaser a rede ferroviéria na-
17

cional um presente régio da Monarquia & Repiliblica™’, foi
no periodo republicano qué as construgdes ferrovidrias
brasileiras ganharam maior impulso, principalmente as

vias férreas de maior  integrag@o nacional (ver quadro
5).

lsCf ROSA, Maria Luiza Aralijo. Histdria de uma transicdo

de ollgarguaa. Goids (1899-1909). Tese mimeoarafada.
Goiania, 1980, pag. 88.

16pnais da Camara. dos Deputados. SessGes de 19 a 31 de a-

gostco de 1903. Vol. IV, Rio de Janeiro, Imprensa Nacio
nal, 1904 pag. 147 a 156. -

17

ARTIAGA;;Zoroastro. HistOria de Goids. Goidnia. Edigdo
do autor, pag. 105. "
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o O decreto n® 862 de 16 de outubro de 1880 conce-
deu 3 Companhia E. F. Alto Tocantins o direito de constru
g¢d3o de uma estrada de ferro desde a vila de Catalao, no
Sul do Estado, até a de Palma, ao Norte, quase a margem do
Tocantins, garantindo juroé de 6% sobre o capital de
30:000%, papel, por quildmetro, durante 30 anos e privilé
gio de zona por 60 anos- . O decreto concedeu ainda a Com
panhia Estrada de Ferro Mojiana o direito de prolongar
seus trilhos de Jaguard, onde se encontravam paralizados,
a Catalao. Concedeu éambém a4 Companhia Estradé de Ferro
Oeste de Minas o privilégio de prolohgar sua linha a par-
tir da estagao de Perdoes, no QOeste de Minas, até Cata-
15019. Este projeto ferrov1ario colocaria Goias em conta-
to direto com.o Rio de’ Janeiro e S3ao Paulo e a cidade de
Cataldo seria um importante centro de entroncamento ferro
vidrio do Estado. | ' |

Paralisando sua linha no Triangulo Mineiro, na ci
dade de Araguarl, desde 1896, e ‘abandonando os estudos fei
tos do trecho até Cataldo, a MOJlana obrigara o governo a
modiflcar o tragado da ferrovia concedida a Goids. Pelo de
creto n9® 5.349 de 18 de outubro de 190420 foram mantidos
os favores- concedidos 3 Companhia ‘e deslocados o ponto ini
cial da estrada de feyro. para a cidade de Araguari eo ter
mlnal da ferrovia para a Capital de Golds. Em 3 de margo
de- 1906 pelo decreto n® 5:949, o Presidente da Repliblica
Francisco de ‘Paula RodrlgUes Alves reconheceu, sob a deno
minagao - “de- Companhla Estrada de Ferro de Goias, a antiga
Companhia Estrada de Ferro Alto. Tocantins21

18RIO, J. Pires do. Ministério da Viagcdo e Obras Piblicas.
Relatdrio apresentado ao Presidente da Repliblica Exm?
Sr.,Epltac1o Pessoa. 1919 Rio de Janeiro, Imprensa Na
cional, 1920, pag. 26. C -
lngnlsterlo da Viagao e Obras Publicas. Relator10de.1902
(s.1.- S.N.) incompleto. pag 411.

20RIO,.J.Pires do. op. cit. pag. 26.

2l14em. Ibidem. pag. 27.
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Atendendo aos interesses econfmicos e politicos
de grupos mineiros, o tragado da Estrada de Ferro de Goids
foi novamente alterado em 1907. O decreto n? 6.438 de 27
de margo daquele ano modificou fundamentalmente o plano
inicial, obrigando a estrada a partir de Formiga, no cen-
tro da regido meridional de Minas, e ir a Leopoldina, a
margem do Araguaia. Ao mesmo tempo dava-se a garantia de
6% de juros sobre um capital de 30:000$, ouro, por quild-
metro, o correspondente 3 distancia de Formiga a Leopoldi
na, mas obrigava a Companhia a construir um ramal com 273
quildémetros, de S3o Pedro & cidade de Uberaba, na linha de
Formigazz.

Uma vez gque a Oeste de Minas nao se interessava
em prolongar sua linha até Catalao, paralisando a estra-
da em Formiga, a mais de 500 quildmetros do territériogoia
no, o recuo da Estrada de Ferro de Goids para aquela cida
de mineira foi feito sob a argumentagdo de que encurtaria
a distancia entre o sertdo e o mar e que ligaria Goids ao
Porto do Rio de Janeiro sem baldeagdo pela Estrada de Fer
ro Oeste de Minas, a qual se entroncava com a E.F.Central
do Brasil, o que traria inumeras vantagens, principalmen-
te para a indlstria pastoril dos Estados de Minas e
GoiéSZ3.

Na ‘'verdade esta argumentagao nao consegue disfar
¢ar os interesses econdmicos envolvidos nestaalteragido do
tragado da ferrovia que passa a beneficiar mais o Estado
de Minas. Ainda mais, os grupos econdmicos do Tridngulo Mi
neiro, onde os trilhos da Mojiana se encontravam paralisa
dos, nao pretendiam perder o privilégio de fazer de Ara-
guari um entreposto comercial de Goids. Quanto ao encurta

22RIO, J. Pires do. op. cit. pag. 27

23Estrada de Ferro de Goiads. Relatdrio da Diretoria 3 As-
sembléia Geral dos Acionistas, em 28 de novembro de

1908. Rio de Janeiro, Oficinas Grdficas do Pais, 1908,
pag. 36.




mento da distdncia entre sertdao e mar, com a mudanga do
tragado de Araguari para Formiga, ocorre o contrario: ao
invés de encurtar, houve um distanciamento entre mar e ser
tao, uma vez que, pelo novo tragado, o percurso entre a
Capital de Goids e o Rio de Janeiro seria de1.906 Km, en-~
quanto que pelo tragado anterior, entroncando a E.F. de
Goids com a Mojiana em Araguari, a distd@ncia entre a Capi
tal goiana e o porto de Santos seria de 1.654 Km. Portan-
to, 252 Km a men0524.

O ramal de Uberaba a Sac Pedro, de 273 Km, que a
Companhia E. F. de Goids ficara incumbida de construir pe
la alteragao do. traqado, foi outro aspecto que evidenciou

a presenga dos interesses des grupos mineiros nesta alte-
ragao, em detrimento das pretensdes goianas. Este ramal co
locaria a regido de Uberaba em comunicagdo direta com Be-
lo Horizonte. Seria uma forma de compensar os grupos eco-
nomicos uberabenses pela perda do controle do comércio do
Triangulo e de Goias para Araguari, com o prolongamento
dos trilhos da Mojiana até esfa cidade, em 1896.

Os goianos protestaram através da imprensa, con-
tra mais esta alteragao do tragadozs. Mas as pressoes po-
liticas de grupos econdmicos de Minas ndo pararam ai. Eles
continuaram reivindicando nova alteragao no tragado da Es

24Es.trada de Ferro de Goias. Relatdrio apresentado pela Di

retoria 3 Assembléia Geral dos Acionistas. Em 16 de oﬁ
tubro de 1911. Rio de Janeiro, Tipografia Leusinger,

pag. 2.

ZS"AS projetadas linhas de penetragao transformam- se em
breve em estradas de ferro de favores, ramificando - se .
para lugares onde os chefes da zona assentaram a sua
taba imperial (...). O senhor Afonso Penna, assumindo
as rédeas do Governo, subiu as escadarias do Catete com
uma idéia maravilhosa... para os mineiros, resolveu em
vez de prolongamento da Mogiana, mandar construir uma
estrada de ferro que partindo de Formlga, no seu Esta-
do natal, passando por Cataldo e Goias, fosse ter a Leo
poldina". A Informagao Goyana, Vol. I, n? 9, 15 de a-
bril de 1918, pag. 104.
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trada de Ferro de Goids. Pressionaram o Governo Federal no
sentido de este modificar mais uma vez o projeto da ferro
via para Goias. Pretendiam os mineiros que a linha, gue
partiria de Formiga em diregdo a Cataldo, fosse entroncar
com a Mojiana em Araguari, passando por Estrela do Sul.
Argumentavam gue esta zona, que a estrada cortaria, erari
ca e a linha de facil construgdo, menos onerosa que o seu
prosseguimento até Cataldo, onde seria necessiria a edifi
cagao de porites, como a do rio Paranaiba, bem como impli-
caria na construgdo de dificeis obras de arte. Estas pres
sOes continuaram até 1920 e novas alteragdes no tragadoda
linha s6 na@o ocorreram devido a intensos protestos de po-
liticos goianos, inclusive do Presidente do Estado, Joa-
quim Rufino Ramos Jubé que, em 1919, enviara tele-
grama ao Governo Federal protestando contra mais esta a-
meaga aos interesses goianoszs.

Estas contradigoes de interesses ‘entre grupos mi
neiros e goianos que resultaram em alteragdes do tragado
da Goias, foram consequéncia natural do quadro econdmico
e politico da Primeira Repiiblica, agravado pela inexistén
cia de um pensamento nacional superado pelos interessesre
gionais. O Estado oligdrquice, a servigo dos interesses
da economia agro-exportadora, garantia a maior parcela dos
parcos recursos da politica ferroviaria as regides inseri
das na producao dependente onde se encontravam as maiores
forgas politicas da Republica Velha, no caso Sao Paulo e
Minas Gerais.

26w .. NaEo se compreende que para atender solicitagdes de

habitantes de uma cidade ja servida por duas estradas
de ferro, se sacrifiquem os interesses de todo um Esta
do, que sO tem uma Gnica via férrea para escoamento de
sua produgao. Apelando para o patriotismo de V.Excia.,
estou certo que a pretendida modificagdo nd3o serad per-
mitida e a Companhia Estrada de Ferro de Goiads comveli
da a executar seu contrato levando os trilhos aos pon-
tos a que @ obrigada pelo contrato...". Correio Ofi-
cial. 29 de margco de 1919.
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A (Gltima alteragdo que ocorreu no projeto da fer
rovia resultou principalmente da dificuldade financeira
em que se encontrava a companhia concessionaria. A fim de
incentivar novos investidores, o decreto n? 7.562 de 23 de
setembro de 1909 aumentou o capital garantido para 35:000%,
ouro, por quildmetro, e reduziu a extensdo da linha mar -
cando como término da estrada a Capital de Goi5527.Cmne§
ta alteragdo, o projeto tornou-se mais viavel e mais ade-
quado 3 realidade, frente as dificuldades da Companhia em
captar recursos. O aumento autorizado pelo decreto foi uma
forma de incentivar, além dos investidores, também a com-
panhia empreiteira. A Estrada de Ferro de Goids que seria
uma ferrovia estratégica, uma linha de integragao da re-
gido Centro-Oeste, pois de Leopoldina os trilhos seriam
prolongados até& Cuiabda, com a modificagao do tragado, en-
curtando a linha para a Cidade de Goids, adquire um cara-
ter mais econdmico. Apenas algumas regioes que ofereciam
uma certa garantia de rentabilidade imediata seriam servi
das pela estrada, ou seja, a regido Sudeste e a central do
Estado, as quais ja dispunham de certas condigées econdmi
cas que facilitariam sua insergao na economia de mercado.

O prolongamento da linha até Leopoldina, cortan-
do regides quase despovoadas na época, correria orisco de
ser uma ferrovia deficitdria. Além do mais, a insercgao das
regides Sul e central do Estado no ambito da produgac mer
cantil representaria, numa primeira etapa, os limites do
avanco da frente pioneira do capitalismo. Uma maior racio
nalizagdo e viabilizagdo do projeto, além de ser do inte-
resse do capital, seria do inteiro interesse do grupo mo-
dernizante que pretendia ver, o mais rapido possivel, a
econcmia regional, ou pelo menos parte dela, inserida na
economia de mercado como produtora de bens primarios e im

27Estrada de Ferro de Goias. Relatdrio da Diretoria.Em 16

de outubro de 1911, op. cit., pag. 27.
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portadora de manufaturados. Para isto seria necessaria a
implantagao, o mais rapido possivel, de um sistema de
transporte moderno.

A construgao do ramal ferrovidrio entre Araguari
e Catalao, ja previsto no decreto n® 6.438 de 27 de marco
de 1907, tendo Goiandira como ponto de entroncamento das
duas estradas por ter melhores condigbes té&cnicas, foi con
‘seguida depois de muito empenho de politicos e de protes-
tos da imprensa goiana contra as alteragdoes no tragado da
estradaza.

A construgao deste ramal vinha contra os interes
ses dos grupos econdmicos do Tridngulo, pois o prolonga -
mentc da linha da Mojiana pela Estrada de Ferro de Goias
rumo 3 Capital do Estado, arrancaria dos comerciantes de
Araguari o controle sobre o comércio goiano, ou pelo me-
nos sobre uma boa parte dele, ocorrendo com Araguari um
fenomeno semelhante ao que ocorrera com a cidade de Ubera
ba depois de 1896, quando a linha da Mojiana foi prolonga
da até Araguari. Tornam-se compreensiveis, portanto, as ra
z0es pelas quais os grupos econdmicos de Araguari se empe
nharam pela manutengao da ponta dos trilhos naquela cida-
de do Tridngulo e as pressGes politicas no sentido de se
alterar o tracado da Fstrada de Ferro de Goids. O objeti-
vo destes grupos era justamente o de retardar o avango dos
trilhos até Goids, o que significaria a garantia de conti
nuidade de seus privilégios econdmicos.

Os trabalhos de construgdo da Estrada tiveram ini
cio, primeiro, na linha tronco em Formiga. A Companhia ad

28"0 Dr. Leopoldo de Bulhoes, cujo prestigio no seioda po

litica nacional & de todos conhecido, depois de reite=
rados protestos contra o novo tragado que vinha retar-
dar a chegada da via férrea ao solo 901ano, conseguiu
do governo federal que fosse construido o ramal de Ara
guari a Catalao, continuando dai o prosseguimento da es
trada de ferro para a Capital do Estado:de Goias". . &
Informagdo Goyana, Vol. I, n? 9 - 15 de abril de 1918,
pag. 104.
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quiriu da E. F. Oeste de Minas o trecho compreendido en-
tre Formiga e o lugar dominado Arcos, com todas as obras
e materiais ali existentes. Este trecho construido e aban
donado pela Oeste de Minas por mais de dez anos se encon-
trava em precirio estado de conservagdo, apresentando ini
meros estragos pela agdo do tempozg.

Em 1906 a Companhia E. F. de Goiads recebeu auto-
rizagdo do Governo federal para levantar um empréstimo de
25 milhdes de francos, a juros de 5% ao ano e amortizagao
em 90 anos e depositado em diversas parcelas, conforme o
contrato em vigor. A importdncia total do capital deposi-
tado, até a alteragao do contrato, atingiria a soma de...
7.500:000$000, ouro>’.

Com este primeiro empréstimo no exterior junto
aos bancos de Paris, a companhia deu inicio ao desenvolvi
mentc das obras de construcdo da estrada, até 1909, quan-
do se alterou completamente o regime de contrato, de modo
tal que a companhia concessionaria, que pelo regime de ca
rantia de juros construiria toda a linha em diregdo & ca-
pital goiana e exploraria economicamente a estrada, trans
formou-se, pelo decreto n? 7.602 de 30 de setembro de
190931, em empreiteira e arrendatdria da rede. Esta alte-
ragao né regime de contrato com a Companhia E. F. de Goias
deveu-se principalmente aos problemas financeiros enfren-
tados pela empresa e ds dificuldades que teria para sal-
dar suas dividas.

29Estrada de Perro de Goids. Relatdrio apresentado pela Di

retoria 3 Assembléia Geral dos Acionistas em 28 de no-
vembro de 1908. op. cit., pag. 38.
3Og§ depdsitos foram feitos nas sequintes datas:
12 de novembro de 1906 - 1.500:000$000
19 de abril de 1907 3.000:000%000
02 de janeiro Qe 1908 3.000:000%000
Total ceeveecens ceeees 7.500:000%000

Brasil. Estradas de Ferro. (Relatdrio). Rio de Janeiro,
Imprensa Nacional, 1919, pag. 304.

3lprasil. Estradas de Ferro. (Relatdrio). op. cit., pag. 304
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0 regime de garantia de juros foi a forma encon-
trada pelo Estado brasileiro para deixar os empreendimen-
tos ferrovidrios a cargo da iniciativa particular. Com o©
novo regime de contrato, o Estado passa a assumir mais o
onus da construgdo da ferrovia. "O governo pagara a Compa
nhia, em titulos de 5%, juros ouro, ao ano, recebidos por
ela a importdncia que for fixada nos estudos definitivos
aprovados pelo governo, de acoxdo com a extensao fixada
por este, nac podendo exceder de 35:000$%, ouro, o prego m§_
ximo quilométrico"32¢0 Estado se comprometia ainda a pa-
gar a Companhia pelo trecho de 61 km, ja construido e mais
os 64 km em obras adiantadas, pelo regime de contrato an-
terior, uma soma gque ndo excederia ao maximo de 35:000%,
ouro, por quilémetro33. Entretanto, este pagamento ficou
condicionado & obrigagao contraida pela Companhia de res-
gatar as dividas hipotecirias relativas ao capital ja au-
torizado e depositado para a construgao da linha34. Nao
tendo a companhia cumprido as obrigagoOes hipotecarias, ces
sou seu direito de receber pelo trecho ja construido.

O decreto n? 7.877 de 28 de fevereiro de 1910 au-
torizou a companhia a negociar um novo empréstimo de 100
milhdes de francos que foram depoisitadds em bancos de Pa
ris e no Banco do Brasil, 3 disposigao do Governo e para

o custeio da construgao da estrada de ferro35

. Namesma da
ta, o decreto de n? 7.878 alterou a disposicdoc contratual,
determinando que os referidos pagamentos fossem feitos em
titulos com 4% de juros, ouro, cuja emissdo seria autori-
zada pelo governo, na proporgao de 230 titulos para o cus

to maximo quilométrico e que os depdsitos seriam feitos na

32Brasil,EstradasdeFerro.(Relatério).op.cit., pag. 304.

331dem, Ibidem. pag. 305.

3414em, Ibidem. pag. 305.

35RIO, J. pPires do. Ministério da Viacdao e Obras Piblicas.

op. cit., pag. 26.
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proporgao de 32:000$, ouro, por quildmetro, para o paga -
mento em dinheiro com o abetimento de 10% das contas de
construgdo, ndo podendo exceder a 31:500%, ouro, o custo
de cada quilémetro36.

Em 1910, o engenheiro chefe da companhia emprei-
teira diria em relatdrio: “"Achando-se a linha em constru-
g3o ja adiantada e com estudos aprovados até o quildmetro
93,750 a partir de Arcos (Minas Gerais), ou 123,750 a war
tir de Formiga, passando pela cidade de Bambuy, foi meu
primeiro cuidado examinar qual o tragado mais conveniente
para obter a menor extensdo de linha total a construir pa
ra executar as obrigagdes da Companhia pelo novo contra -
to. Depois de organizar um mapa geral de toda a regido, ve
rifiquei que uma linha reta direta de Formiga a Goias, pas
sava muito prdximo das povoagdes de S. Pedro de Alcantara,
Patrocinio, Monte Carmelo e Cataldo, e como j& existiames
tudos da Companhia Mojiana de Araguari a Cataldo com cer-
ca de 100 quildmetros, tornou-se evidente que esse traga-
do daria a minima extensao de linhas a construir"37.

A construgdo desta linha tronco de Formiga a Ca-
taldo enfrentou inlimeros problemas, sobretudo de ordem e-
conémica e politica, fazendo com que esse trecho da estra
da fosse concluido s® na década de 40. Primeiro, o terre-
no por onde passaria a estrada era de uma topografia difl
cil e irregular, o que emperrou o desenvolvimento das o-
bras de construgdo, principalmente na passagem da Serra do
Urubu, entre Formiga e Bambul. "... toda a serra & corta-
da de profundos grotdes que exigem a construgdoc de viadu-
tos; o terreno tem forte inclinagao transversal, exigindo

365 3rio Oficial, 10 de margo de 1910.
37SCHNOOR, Emilio. Relatorlo. 30 de agosto de 1910. In: Es
trada de Ferro de Goias. Relatdrio apresentado pela Dl
retoria 3 Assembléia dos Acionistas em 19.09.1910. Rio
de Janeiro, Tipografia LeuZLnger, 1910, pag. 12.
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o emprego frequente de muralhas, além de cortes profundos
e de grande volume, alguns impondo a abertura de tlneis,

tal a2 sua altura">®. Essa topografia dificil da regido
obrigou certas mudancas no tracado da linha, onerando e
atrasando assim sua construgdo. Os vroblemas topograficos
foram agravados por questoes financeiras da companhia bem
como por constantes pressoes politicas de fazendeiros e
comerciantes do norte de Minas, no sentido de que a linha
fosse desviada em diregao a Araguari, passando por Estre-

la do Sul.

QUADRO 8

Estagoes inauguradas na linha tronco de Formiga até 1920

EstaglOes Posigdo quilométrica Ano de inauguragao
Formiga 0,0 1908
Arcos 30,317 1908
S. Miguel 50,360 1908
Porto Real 61,340 1908
F. Sampaio 81,706 : 1909
Bambuf 103,176 1910
Perdigao 134,324 1911
Tigre 150,562 1911
S. Pedro 238,258 1915
Catiara 297,258 1916
Patrocinio 356,270 ‘ 1919

Fontes: Relatdrios Anuais da diretoria da Estrada de Fer-
ro de Goids A Assembléia Geral dos Acionistas.Rio
de Janeiro, Tipografia Leuzinger.

38Estrada de Ferro de Goids. Relatlrio apresentado pela

Diretoria a Assemblela Geral dos Acionistas, em 19.09.
1910, op. cit. / pag. 2.
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Como nao se concluiu a ligagao do trecho ferro -
viario entre Cataldo e Formiga antes da década de 40, o
qual viria a colocar o Centro-Oeste em contato direto com
o Rio de Janeiro, a linha que partiu de Araguari rumo a ca
pital goiana & que acabaria implantando a primeiravia de

transporte moderno em Goids, servindo assim como marco ini

cial de um processo de mocdernizagdo regional.

Pelo decretc n%¢ 7.966 de 22 de abril de 1909 fo-
ram aprovados pelo Governo Federal os estudos definitivos
do primeiro trecho do ramal de Araguari a Cataldo, com a
extensio de 54 km, bem como o respectivo orgamento na im-
portdncia total de 4.011:118%$244 réissg. Os estudos e o
projeto deste ramal realizados pela Companhia Mojiana fo-
ram revistos e o tracado da estrada sofreu grandes modifi
ca96e540. '

A construgdo efetiva do ramal teve inicio a 23 de
dezembro de 1909 com a edificagdo das obras daestagdo de
Araguari. Trés anos depois, a linha atravessava o rio Pa-
ranaiba e penetrava em territdrio goiano.

395cHNOOR, Emilio. Relatério de 30 de agosto de 1910. op.

cit., pag. 10.
40Afirmou o engenheiro Emilio Schnoor, empreiteiro geral
da ferrovia: "o exame do tragcado da Companhia Mojiana
entre Araguari e Cataldo que fiz pessoalmente nas plan
tas, cedidas pela mesma Companhia, e no terreno, reve-
lou-me a inexequibilidade do mesmo tragado, feito com
numerosas curvas de 100 metros de raio e declividades
que atingiam 30 milimetros por metro (...). A extensido
deste tragado era cerca de 100 km mas com o aumento de
distancia necessario para reduzir as rampas de 3%, a-
tingiria seguramente 120 km, e seria pesadissima a sua
construgao com numerosos tlineis e viadutos". Idem, Ibi
dem, pag. 6. -
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QUADRO 9
Estacoes inauguradas até 1914
Estagao Posigcdo quilométrica | Altitude | Data inaug.
Araguari 0,000 930.000 28-09-1911
Amanhece 14,959 -1 942.400 28-09-~1911
Eng?® Bethout 52,338 506.600 28-09-1911
Anhanguera 53,953 510.000 24-02-1913
Cumari 71,400 662.500 24-02-1913
Goiandira 92,485 815.000 24-02-1913
Catalao . 115,726 844.000 24-02-1913
Verissimo 118,875 606.000 01-12-1913
Ica 139,715 662,000 01-12-1913
Ipameri 155,379 726.900 01-12-1913
Inaja 176,987 885.300 15-11-1914
Urutal 200,535 800.300 15-11-1914
Roncador 210,122 635,000 15-11-1914

Fonte: Ministério da Viacao e Obras Piblicas. Relatdrio
das Estradas de Ferro. Rio de Janeiro, Imprensa Na
cional, 1922, pag. 40.

A ponte sobre o rio Paranaiba foi o trabalho mais
notavel desta segao da estrada entre Araguari e Catalio.
A obra era toda em estrutura metdlica e foi fabricada e
montada pela companhia france-belga Nord de Liége. A pon-
te fica no quildmetro 53 da linha e mede 237,50 m de ex-
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41. Em 15 de agosto de 1912 passa solenemente

tensdo total
o primeiro trem spbre a estrutura metdlica, com um carre-
gamento de trilhos testando a solidez da obra e para dar
continuidade ao prolongamento da estrada que i3 se encon-
trava com 27 km de leito prontos além do rio Paranaiba, em
territdrio goiano.

0 trecho ferroviirio entre Araguari e Roncador -
incluindo o ramal de Goiandira a Catalao, de 23 km- o qual
correspondia a primeira etapa de implantagcao da Estradade
Ferro em Goids, foi construido num periodo relativamente
curto, tendo em vista as condigdes té&cnicas de construgao
da estrada na época e a topografia da regido, que parecia
favordvel. Contudo, em alguns trechos cortados pela linha,
apresentou certas dificuldades - principalmente nas proxi
midades do rio Paranaiba, na serra de Araguari. Entre 1909
e 1914, foram construidos neste trecho 233,363 km de 1i-
nha.

O mesmo nao ocorreu com o desenvolvimento da cons
trug&o da linha de Formiga a Cataldo, a qual foi marcada
por morosidade e interrupgdo nos trabalhos. Neste trecho

41“A montagem da estrutura metadlica, seguiu um processo a
nidlogo ao empregado pelo engenheiro Eads, na ponte de
S3ao Luiz no rio Mississipi". A ponte & todacravada com
rebites por ar comprimido, fornecido por um compressor
e motor a benzina._As obras de alvenaria da ponte tota
lizaram em 1.605 m® de concreto. -

Peso da estrutura metdlica da ponte

19 vao de 75 metros 161.494 toneladas
29 vao de 100 metros 219.835 toneladas
39 vao de 75 metros 147.232 toneladas
Total da viga continua de 250 metros 527.049 toneladas
49 vao de 37,50 m 64.123 toneladas
Total da superestruturade 287,50 m 591.172 toneladas
Apoio de ago fundido e ancoragem . 19.248 toneladas
Total da superestrutura permanente 610.421 toneladas

Estrada de Ferro de Goids. Relatdrio apresentazdo pela
Diretoria & Assemblé&ia Geral dos Acionistas, em 30 de
setembro de 1912. Rio de Janeiro, Tipografia Leuzinger.
1912, pag. 56.
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os servigos foram atacados em duas frentes. Uma frente de
trabalho deu continuidade 3s obras do lado de Formiga e
outra, em sentido contrério,.partiu-ae Catalao. O objeti-
vo era concluir o mais rdpido possivel a linha neste tre-
cho. No entanto, em 1916 as obras estavam praticamente in
terrompidas nas duas frentes de trabalho. A falta de paga
mento a empreiteiros e subémpreiteiros resultou em falén-
cias e mandatos judiciais, interrompendo os trabalhos em
qguase todo o trecho42. Do lado de Formiga, a linha ndo ul
trapassou a cidade mineira de Patrocinio (ver mapa na pag.
75). Do lado. de Cataldo os trabalhos de construgao da fer-
rovia foram interrompidos na estagao de Ouvidor em 1915,
depois de um violento conflito entre a policia goiana e
operarios da COmpanhia43,.fazendo com que a ligagao en -
tre a Estrada de Ferro de Goidas e a Estrada de Ferro Oes-
te de Minas se concluisse somente na década de 40.
Irregularidades contratuais, dificuldades finan-
ceiras de empresas empreiteiras e subempreiteiras, confli
to armado na regido de Ouvidor, interesses econdmicos e
politicos mineiros, dificuldades de importagdo - principal
mente de trilhos e materiais rodantes - criadas com a Pri
meira Guerra Mundial, fizeram com que, no ano de 1915, as
obras de edificagao da Estrada de Ferro de Goi&s, nas suas
duas linhas, permanecessem virtualmente paralisadas. De a
cordo com o contrato, o prazo para a conclusdo da constru
gao de tcda a rede terminaria em 25 de abril de 1913. Em
virtude da disposigao contida no artigo 99 da lei n? 2.738,

42A Informagao Goyana, Vol. I, n? 3, 15 de outubrode 1917.

pag. 28.
130 assassinato da amdsia do chefe do destacamento poli-
cial de Catalao por alguns ferrovidrios agravou a ques
tdo politica existente entre estes e o grupo politico
no poder naquela cidade. Tendo resultado em violéncia,
o trem foi "atocaiado" e dezenas de trabalhadores fuzi
lados. CAMPOS, Cornélio. Catalao, poesias, lendase his
toérias. Goidnia, Edigdo do autor, 1978, pag. 35-36.
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de 04 de janeiro de 1913, este prazo foi prorrogado por
dois anos, isto &, a data da conclusdo dos trabalhos foi
fixada em 25 de abril de 1915. Nesta data ainda ndo havia
sido entregue ao trdfego nem a metade da extensao contra-
tada44.

Tendo expirado o prazo da prorrogagao, O governo
assinou novo contrato com companhia em agosto de 1916. No
entanto, passados mais de dois anos, em 31 de dezembro de
1918 apenas 57 km de linha foram concluidos em todo o tra
¢ado da Estrada45. A construgdo estava praticamente para-
lisada e alguns trechos concluidos na linha de Formiga es

tavam quase abandonados46

. A linha de Araguari & capital
de Goids encontrava-se tamb@m paralisada na estagao de Ron
cador desde 1914, esperando a conclusao dos servigos de
construgao da ponte sobre o rio Corumba, ponte que chega-
ra curta dos Estados Unidos e sd ficou concluida em 15 de
julho de 1922%7.

Frente aos problemas financeiros em que se encon
trava a companhia concessiondria, com as obras de constru
¢ao das linhas praticamente interrompidas e os trechos em
trdfego em mau estado de conservagao, o Governo Federal
foi forgado a encampar a estrada. Por decreto n?13.963 de
06 de janeiro de 1920, declarou a caducidade do contrato
celebrado com a companhia através dos decretos no 12,183
de 30.08.1916 e ne 12.530 de 28.06.1917%% ficando, assim,
a administragdo e a continuagao das obras da E.F. de Goids, a

cargo da Uniao.

445rasil. Estradas de Ferro. (Relatdrio) . op. cit,pig.305.

45Idem. Ibidem. pag. 306.

46"E deploravel o estado de consgrvag&o em que se encon -
tra toda secgcao de Formiga, nao sO quanto ao leito, co
mo o material rodante e como ainda os edificios." RIO,
J. Pires do. Op. cit., pag. 28.

475 Informagao Goyana, Vol. VI, nQ 4, novembro de 1922,
pag. 26.

48Diério Oficial, 10 de janeiro de 1920.
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Condigoes Té&cnicas da Linha

As técnicas de construgao da linha eram simples
e até mesmo primitivas, com eiéeééo da construg;:dasgrég
des poﬁtég,ﬂébhdﬁdos rios Paranaiba e Corumba, que foram
fabricadas e montadas por companhias estrangeiras, empre-
gando tecnologia avangada. A linha propriamente dita, se-
gundo depoimentos orais, foi construida com uma té&cnicaum
tanto ou quanto simples49. Nas aberturas de cortes e le-
vantamento de aterros, toda a terra e rochas eram removi-
das pelo brago humano, auxiliado por risticas ferramentas
e explosivos e transportadas por carrogas ou "tombadilhos"
(um tipo de carroga basculante) puxados por burros ades -
trados. Os trilhos, dormentes e outros materiais utiliza-
dos na edificagdo da linha eram transportados por uma ma-
quina que acompanhava a construgao da estrada. Para perfu
rar as rochas e colocar os explosivos usavam-se a talha -
deira manual e a marretaso.

Quanto 3 origem dos operarios que trabalharam na
construgdo da estrada, os relatdorios oficiais pouco reve

lam. Sabe-se que a participagdo do trabalhador da regiao

49"Eu me lembro em Uberaba, quando meu pai recebeuuma gran

de encomenda de muitos carros de milho para tratar da
burrada que trabalhava na construgao da estrada de fer
ro. A companhia que fez a encomenda sediava em Aragua-
ri. Eram mais de 200 burros adestrados que trabalhavam
no transporte de terra e pedras; o trabalho era duro.
Toda a linha foi construida na base da picareta,da pa,
dinamite, homens e burros." Emtrevista realizada pelo
pesquisador em 17-I0-80, com o sr. Manoel Gongalves, mi
neiro da regido de Uberaba. No periodo da  construgao
da estrada de ferro ele e sua familia migraram para Ca
taldo presenciando a construgao da linha. -

50"... enquanto um segurava, o outro batia a talhadeira com

a marreta, ia colocando agua até completar umburaco de
uma certa profundidade, em seguida colocava-se as bom-
bas e explcdiam as rochas". Idem. Os depoimentos do sr.
Manoel Goncalves foram confirmados em entrevistas com
ex-ferroviarios.
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ndo era grande. No periodo, veio para Goids um grande con
tingente de trabalhadores de outros Estados, principalmen

te do Rid“&é“SAAéiroﬁ”EES“EAGiS‘E“ﬁEBa;fcéféié, os quais
ja traziam conheéimento e experiéncia de trabalho. Era
grande também a participagao de estrangeiros no desenvol-
vimento das obras, principalmente portugueses e espanhdis.
Esses compunham a maior parte da mao-de-obra qualificada,
enquanto o trabalho brute e ristico era exercido pelos tra
balhadores recrutados'na regido ou provenientes de outros
Estados. o v

Segundo Candido Trancoso, chefe do trafego, ha-
via dificuldadgf‘gm se. conseguir auxil{grgs aptos..para os

servigos. Os trabalhadores do "litoral tém pavor do  ser-

tio e os da terra nem sempre sao habilitadés“SI. Por is-
so,~gg§ﬁﬁ§5mgig;f;ké&ﬁbéﬁﬁi&“ﬁeii&'déﬁEédﬁgir o niimero de
operadrios, escolhendo o pessoal mais capacitado parao tra
balho.

Com relagao ao niimero de operarios que trabalha-
vam na companhia construtora, n3o foram encontrados dados
exatos para todo o periodo de desenvolvimento dos servi-
gos. Em 1910, em relatdrio, o engenheiro-chefe das obras
Ariani Prospero afirmava que em 1909 a Companhia chegou a
contar com 845 operadrios em servigo no trecho da linha
tronco de Formigasz. Em 1912, segundo Emilio Schnoor, o
nimero de operirios nesse mesmo trecho se elevou a 1.200

53 =
homens™ . Esses operarios desempenhavam os trabalhes na

51A Informagao Goyana, Vol.I, n?e 7, 15 de fevereiro de 1918,

pag. 76.
52"05 trabalhos tiveram o seu maximo de atividades do més
de julho de 1909 em diante, quando chegamos a ter 845
operdrios em servigos". PROSPERO, Ariani. Relatdrio.
In: Estrada de Ferro de Goids. Relatdrio apresentado
pela Diretoria i Assembléia dos Acionistas, em 19-09-
1910, op. cit., pag. 256.

"atacados os trabalhos na serra (do UrubQ) comum pessoal
que atinge 1.200 homens e que ainda vai ser aumentado..."
SCHNOOR, Emilio. Relatdrio. 12 de setembro de 1911. Rio
de Janeiro, Tipografia Leuzinger, 1911, pag. 35.

53
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linha tronco, havendo ainda outras frentes de trabalho no
ramal de Uberaba a S. Pedro e no trecho de Araguari a Ca-
taldao. O "Estado de Goyaz" em 1912, revelava demaneira um
tanto vaga o nimero de trabalhadores neste trecho de 1li-
nha, ou seja, no ramal de Araguari a Roncador. Ao criti -
car a companhia construtora, o documento afirma que o en-
genheiro Emilio Schnoor, responsdvel pela construgao da
Estrada de Ferro de Goids, oferecera os trabalhadores da
empresa para garantir o triunfo politico da facgdo Para-
nhos nas eleigdes municipais de Cataldo, com uma forga de

800 operirioss4

. Supbe-se que esse fosse o niimero aproxi-
mado de operarios gque trabalhavam nas obras deste trecho
ferroviario.

Os relatbrios anuais da diretoria da E. F. de
Goiads pouca ou nenhuma atengdo davam ao trabalhador. As re
lagdes e as condigdes de trabalho ndo eram assuntos com
0s quais os relatores perdessem tempo. Quando mencionavam
temas relacionados com o operariado era para elogiar a boa
disiciplina de trabalho com a gual a companhia se preocu-

pava e pela qual se empenhava55

. Quanto as relagdesde tra
balho, os operarios eram contratados mensalmente e rece-
biam um salario no final de cada més. Por volta de 1920,
um trabalhador qualificado ganhava até 80 mil réis°®.

Os acidentes de trabalho também n3o mereceram re

gistros regulares por parte dos relatores da companhia, a

54"Estado de Goyaz", 30 de julho de 1912,

55"durante todo o periodo a que se refere (ano de 1912)
foi sempre mantida a disciplina indispensivel para a
boa ordem no andamento dos trabalhos, sem haver a mini
ma reclamagdo por parte do pessoal". Estrada de Ferro
de Goias. Relatdrio apresentado pela Diretoria 3 Assem
bléia Geral Ordindria dos Acionistas, em 19-09-1910. op.
cit., pag. 256. )

56Entrevista realizada pelo pesqguisador em 20-01-81, com
o Sr. Sebzstiao Canuto, maquinista aposentado da E. F.
de Goias.
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nio ser os de maiores proporgdes - quando vitimavam t&cni
cos e engenheiros - como a grande tragédia do Morro da Me
sa, na serra de Araguarl, prdximo ao rio Paranalba, quan-
do no dia 23 de maio de 1911 ocorreu o mais violento aci
dente de toda a histdria da construgdo da Estrada de Fer-
ro de G015557. Este acidente da "gbéndola da morte", por
suas proporgdes trigicas, traumatizou a gente simples que
habitava a regido e mesmo os moradores ao longo da estra-
da. A memdria dessa tragédia continua viva na mente do no-
vo.

Os acidentes de trabalho e as doengas, no entan-
to, eram frequentes entre os ogéférios da companhia. Na l1li

nha de Formiga foram aviadas 8.157 prescri¢oes médicas,

até 30 de julho de 1910. A Santa Casa da cidade de Formi-
ga foram recolhidos 32 enfermos, 20 dos guais para inter-
vengoes cirﬁrgicassa. A companhia instituiu umservigo pre
videnciario em janeiro de 1909, criando uma caixa de Bene
ficéncia com o fim principal de atender os empregados e
operarios do trafego e construgao. Os fundos eram forma -
dos por contribuicdes mensais e com elas remuneravam-se O

médico, a farmdcia e a Santa Casa de Formiga, onde a Bene

ficéncia dispunha de quatro leltos59

57O trem de lastro deixara no km 39, no desvio provisdrio

do Morro da Mesa, uma gondola carregada de trilhos. Por
falha de manobra do pessoal de descarga essa gdndola
foi solta e precipitou-se pela serra abaixo narampa de
2 1/2% alcangando uma grande velocidade e chocando - se
com um trem que transportava trabalhadores. Com o cho-
que os trilhos da géndola partiram como setas sobre o
iltimo vagao do trem gue vinha descendo a serra, dece-
pando corpos, os quais ficaram expandidos ao longo da
linha, resultando em grande nimero de mortos e feridos.
Entre os que morreram instantaneamente estavam o enge-
nheiro da construgao Michel Bethout e o operdrio Josée
Emydio. SCHNOOR, Emilio. Relatdrio. 12-09-1911. op. cit.
pag. 35.

58E:strada de Ferro de Goids. Relatdrio. 19 de setembro de

1910. op. cit. pag. 3.

59Ibidem, pag. 4.
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Sérias criticas foram feitas ao desenvolvimento
das obras da estrada. Os servigos eram executados sem mé-
todo e sem ordem, paralisados a todo instante ou ataca -
dos morosamente, muitas vezes com reduzidas turmas de ope
rarios. Tecnicamente, portanto, a construgio da Estradade
Ferro de Goids apresentou sérias deficiéncias, as quais
foram agravadas pelo precidrio estado de conservagao e de
guase abandono da linha no periodo. Devido a estas defici
éncias técnicas, boa parte do orcamentc destinado ao pro-
longamento da ferrovia foi gasta em servigos de reparo e
reconstrugdo dos trechos ja em tréfegoso.

O inspetor federal da estrada, Manoel de Azeve-
do Gordilho, procurou rechagar as criticas sobre as defi-
ciéncias técnicas da linha. Segundo ele, eram quaseuma in
justiga as continuas reclamagGes. O servigo era feito re-
gularmente, o que provava a solidez do trabalho. "A terra
roxa que a estrada corta & terra fofa, propria para cultu
ras, e ainda nao se adaptou bem aoc mister da viacao, dail
as remodelagdes dos aterros e a revisao dos dormentes"St.
A argumentagdo do engenheiro chefe sobre a qualidade do so
lo por onde a ferrovia passava, para justificar os proble
mas técnicos apresentados pela linha, os quais resul -

60"0 servigo de conservagao da linha ndo mereceu da Compa

nhia, os cuidados necessarios; tanto assim, que houve
diversas interrupgdes do trafego e varios acidentes
(1915) devido em grande parte a dormentes podres exis-
tentes na linha, conforme foi verificado pelo engenhei
ro fiscal. A maior interrupgao do trafego teve lugar no
dia 2 de novembro entre os quilOmetros 190 e 197, em
consequéncia do aumento do volume das aguas determina-
do pela queda das grandes chuvas. A obra de arte exis-
tente no quildometro 190, um simples boeiro de ferro zin
cado, ficou completamente desnivelada, por isso que o
relativo aterro sofreu grande abatimento. (...) A se-
¢do de vazdo do boeiro, ficou também provado ser insu-
ficiente". Estrada de Ferro de Goids. Ministé@rioda Via
%ao e Obras Piblicas. (Relatdrio). 1919, op. cit., pag.
11. )

61, Informagao Goyana, Vol. I, n® 7, 15 de fevereiro de

1918, pag. 76.
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tariam em constantes acidentes e interrupgdes do tréfego,
parece sem fundamento, uma vez que a estrada foi construi
da, na sua maior parte, percorrendo iniimeras curvas, pro-
curando os planaltos de solo mais seco, que sao caracte-
risticos do cerrado goiano. O trecho ferroviadrioentre Ara-
guari e Roncador foi posteriormente remodelado, alterando-
se inclusive o tragado da linha. Grande parte das curvas
foi eliminada, dando melhcres condigSes t&cnicas d@ estrada.

Os servigos de transpcorte e armazenamento prestados
pela ferrovia eram insuficientes para atender a demanda.
Os armazéns existentes ndo comportavam o fluxo de mercado
rias importadas e a serem exportadas. Com o incremento das
relagoes comerciais, os trens tornaram-se insuficientes pa
ra transportar teda a carga. O pessoal que desempenhava o
trabalho de operagao do trafego era também insuficiente,
mal preparado emal remunerado . Todos estes fatores difi
cultavam a prestagao de servigos por parte da companhia, o
que era agravado ainda mais pelos constantes atrasos dos
trens, resultantes das deficiéncias técnicas da linha.

Os servigos prestados pela companhia mereceram sé-
rias criticas e reclamagdes, tanto em Goids como no Trian
gulo Mineiro. Em Araguari as reclamagoes eram constantes con
tra a caréncia de armazéns e o pequenc nimero de trens na
quela estaqéo . Em Catal3o, reclamava-se contra o atraso

62"O trabalhador da linha de maneira geral era pouco valo-
rizado e era obrigado a prestar trabalhos em excesso”. De
poimento do Sr.Sebastido Canuto. (Depoimento citado). -

63"Insistentemente pedem-nos que reclamemos contraas con-

sequéncias resultantes da insuficiéncia do armazém de
que dispde essa via férrea nesta cidade (Araguari), pa
ra comportar a enormidade de cargas de importacdo e ex
portagao que recebe diariamente (...) As poucas maqui=—
nas e vagoes de que dispde a Companhia nesta segao,

trabalham dia e noite em transporte de carga, mas tan-
to estes veiculos como o armazém sao insuficientes pa-
ra corresponder as necessidades desta movimentada esta
¢d3o (...). Ninguém ignora o estado deploravel do mate-
rial rodante deste trecho da estrada". "O Araguari".

Apud "A Informagdo Goyana", Vol. II, n? 12, 15 de ju-

lho de 1919, pag. 158.

A imprensa do Tridngulo Mineiro, que sempre se posicio
nou em defesa da Companhia, passou a tecer criticas se
rias aos servigos prestados pela empresa na estacao de
Araguari. ’
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dos vagoes requisitados para o embarque de charque, os
quais demoravam até mais de um més. Em Ipameri as criti -
cas eram motivadas pelas mesmas causas, ou seja, atraso de
trens, caréncia de armazéns da companhia, e ainda reclama

va-se contra a sujeira e inseqguranca dos trens de passa -
geiross4. "

Com toda esta deficiéncia, entao, a Companhia
ndo cumpriu o contrato como foi determinado. A clausula4l
do decreto n@ 7.562 de 30 de setembro de 1909 declarava
que a companhia ficava obrigada a aumentar o material ro-
dante para atender o desenvolvimento do trafego, bem como
conservar tanto a linha como suas dependéncias e o mate-
rial rodante, sob pena de multas, ou de ser a conservagao
feita pelo governo a custada companhia65 Portanto, em 1920
havia motivos suficientes para forgar o Governo Federal a
encampar a estradass.

64
"Ipameri nao dispoe de armazens _para abrigarem as merca

dorias que ficam sujeitas 3 agdo do tempo, havendo gran
de movimento comercial em todo percurso da estrada(...).
H& falta de pessoal em nimero suficiente para bem de-
sempenhar os servigos e os poucos empregados que ha,
mesquinhamente mal pagos, nao recebem os ordenados pon
tualmente. A irregularidade no hordrio dos trens ja to
ca as raias do inqualificidvel, muitas vezes por falta de
combustivel, ou devido a quedas de barreiras, ponti-
lhoes, dormentes podres e afastamento de trilhos, fi-
cando os viajantes, gque pagam fretes proporcionadamen-
te caros, sujeitos a perderem tudo, e as vidas". A In-
formag3o Goyana, Vol. II, n? 12, 15 de julho de 1919,
pag. 158-159.

Estrada de Ferro de Goias. Relatorio. 19 de setembro de
1910. op. cit. pag. 5.

66A ferrovia goiana em 1920, depois de sua estatizagao,

com 233,363 km, contava com os seguintes instrumentos,
obras de arte e edificios:

65

1 - Rede telegrafica: adotava-se o sistema MORSE e con-
tava com 25 aparelhos.

- 0 sistema de sinalizacdo da linha era feito com ban

deirinhas, placas e lanternas. -

Passagem de nivel: 32,

- Boeiros e pontes: 311.

- BEstagoes: 13.

v b W N
1
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Os dois quadros seguintes mostram o baixo indice

de aumento do material rodante até 1920,

Quadro

Linha Aragquari - Roncador, material rodante

10

1911411915)1916{1918|1919})1920
Locomotivas 05 08 11 | 10 10 11
Carros p/passag.l? classe 01 | 03 | 04 | 04 | 04 | 04
Carros p/passag.2§ classe 0l 04 04 04 04 04 ¢e”
Carros p/passag. misto 01 |-01 0l 0l 01 0l
Carros p/correio e bagagem 0l 05 04 04 04 04
Vagoes para animais 04 09 10 10 10 11
Vagoes fechados p/mercad. 06 | 30 | 31 | 31| 31| 21
Vagbes abertos p/mercad. 12 | 10 10 { 10| 10 | 12
Vagoes lastro 04 06 06 06 06 06
Vagdes inflamiveis - | o2]o02]o02]| 02/ 02
Fonte: Ministério da Viagao e Obras Piblicas. Inspetoria

Federal das Estradas.

de Janeiro, Gomes Brandao,

6 -
7 -
8 -
9 -

Armazéns: 10
Caixas de Agua: 09
Oficina: 0l
Chaves: 58.

Estatistica das Estradas de
Ferro da Uniao e das Fiscalizadas pela Unido. Rio

1920.

A Estrada de Ferro de Goias foi construida em bitola de
um metro. Os trilhos, todos em ago, eram do tipo VIGNO
LE. Ministério da Viagao e Obras Publicas. Relatdrio
das Estradas de Ferro. Rio de Janeiro, Imprensa Nacio-

nal,

1922, pag. 24.
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QUADRO 11

Linha de Formiga, material rodante®’

1908[/1910{1911{1916(1918|1919

Locomotivas 04 04 05 13 13 13
Carros p/passag.l§ classe 01 01 01 05 0S 0s
Carros p/parss.iag.Z‘-ll classe 01 01 01 07 07 07,
Carros p/passag.‘misto 01 02 02 07 07 07

Carros p/correio e bagagem o1 | 03| 03| 04 | 04 | 04

Vagoes para animais - 02 02 17 17 17
Vagoes fechados p/mercad. 06 13 13 50 50 50
Vagoes abertos p/mercad. - - - - - -
Vagoes lastro 06 16 16 27 27 27

Vagoes p/inflamaveis - - - 04 04 04

Fonte: Ministério da Viagdo e Obras Piblicas. Inspetoria
Federal das Estradas. Estatistica das Estradas de
Ferro da Unido e das Fiscalizadas pela Uniaoc. op.
cit.

670 material rodante nestas duas se¢oOes da Estrada de Fer

ro de Goiads, até 1920, & de procedéncia belga e norte-
americana. O material rodante da linha de Formiga & to
do de fabricagao belga, exceto 16 vagdes lastros que
eram de procedéncia norte-americana. Na linha de Ara-
‘guari-Roncador as 1l locomotivas que corriam em 1920 e
0s 9 carros de passageiros eram de fabricagdo norte - a
mericana e os demais vagoes de procedéncia belga. Mi~
nistério da Viagd3o e Obras Piiblicas. Inspetoria Fede -
ral das Estradas. op. cit. pag. 56,
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GRAFICO N© 1 .
Receita e Despesa da Linha de Formiga - 1911 - 1919

Em contos de reis
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Fonte: Organizado com base nos dados do Minis

tério da Viagdao e Obras Publicas. Ins- LEGENDA
petoria das Estradas de Ferro. Estatig Despesa
ca das Estradas de Ferro da Uniao. op. ____  Receita

cit.




GRAFICO NO 2

Receita e Despesa da Linha Araguari - Roncador - 1915 ~ 1922

Em contos de reis
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Ministerio da Viagao e Obras Pu
blicas. Inspetoria Federal das Es
tradas de Ferro. Estatistica das
Estradas de Ferro da Uniao. op.

cit.
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A linha tronco de Formiga foi deficitaria duran-
te todo o pericdo em que pertenceu 3 Companhia Estrada de
Ferro de Goids, ou seja, desde o periodo em que o trafego
foi iniciado, até sua incorporagao @ Estrada de Ferro Oes
te de Minas em 1920. Em 1911, a estrada entrou em trifego
regular nos seus primeiros 150 km. Em margo daguele ano,
teve inicio o trafego mituo com a Central do Brasil e a
Oeste de Minas, o que resultou num relativo aumento das im
portagoes e exportaqSesGB. Esta ligagao entre as trés fer
rovias colocou a regiao mineira cortada pela linha em co-
municagao direta com o Rio de Janeiro. Mas nem por isso a
estrada foi capaz de produzir lucros. A baixa rentabilida
de e a grande despesa com a conservagao e manutencao da
via permanente foram os fatores responsaveis pelo constan
te déficit (ver quadro 14). As deficiéncias técnicas apre
sentadas pela estrada exigiam constantes reparos e recons
trquo de trechos e obras de arte, onde se consumia gran-
de parte da renda da companhia. Esta condigao de ferrovia
deficitdria nao foi alterada até& 1920 (ver gradfico 1),quan
do a linha ja contava com 356 km e os trilhos atingiam a
cidade mineira de Patrocinio, sendo entdo incorporada a
administragao federal.

O transportec de merca@orlas era a principal fon-
te de receita deste trecho de liﬁha, produzindo mais de
50% das rendas, desde o inicio da operacao do trafego.ch
pando o sequndo lugar na receita estava o transporte de
passageiros, responsidvel por mais de 20% da renda da fer-
rovia. As demais receitas da estrada eram provenientes do
transporte de animais, telefone e telégrafo, armazenamen-
to etc. (ver quadro 15).

Enquanto a ferrovia de Formiga nac rendeu lucro
algum para a companhia durante todo o periodo, em conse-

68Estrada de Ferro de Goias. Relatério apresentado pela Di

retoria 3 Assembléia Geral dos Acionistas. Em 16 de ou
tubro de 1911. op. cit. pag. 6.
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quéncia das grandes despesas e da baixa renda da estrada
- principalmente por nado ter atingido o territdrio goiano
e a regido mineira cortada pela linha ndo oferecer condi-
gaeé que garantissem uma renda certa - a linha Araguari-
Roncador produzzu um superavit desde o segundo ano _em que
teve inlcio o trafegp.xegular.

R i

O que explica os lucros constantes desta linha &
uma maior renda e ndo uma menor despesa. Contrastando com

L SR

a regidao mineira atingida pela linha de Formiga, o terri-

tdrio goiano cortado pelos trilhos da Goids ofereceud com
panhia condigdes para uma renda certa. O comércio de im-
portagao e exportagdo se desenvolveu. Boa parte do comér-
cio goiano, antes dominado pela cidade de Araguari, pas-
sou ao controle das cidades goianas servidas pela linha.
As mercadorias que entravam no Estado por carros de bois
vindas do Triangulo Mineiro, primeiro de Uberaba e depois
de Araguari, passaram em grande parte a ser transportadas
por trem. Eram excegdo as mercadorias destinadas a algu-
mas regides como o Sudoeste, que continuaram a recebé-las
e envia-las por carros de bois até o advento do automd -
vel na regido. Com a modernizagdo estimulada vela ferro -
via a economia regional entrou em um processo de transfor
magdo e em vidrias regides do Estado a mercantilizagdo da
produgéb se acelerou.

As condigbes técnicas da linha Araguari-Roncador
nao eram superiores ds da estrada de Formiga. As despesas
com reparos e manuteng¢do daguela via permanehte eram tdo
grandes quanto desta (ver quadro 16), chegando a consumir,
em média, mais de 40% das despesas totais da linha.

Da mesma forma que na ferrovia de Formiga, o trans
porte de mercadorias e de passageiros representou a gran-
de fonte de receita da ferrovia (ver quadro 17). As de-
mais rendas eram provenientes do transvorte de encomendas
e bagagens, telefone e telégrafo, armazenagem e transpor-
te de animais.
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Depois de apontar os problemas de ordem técnica
apresentados pela ferrovia, ha de se ressaltar queem 1920,
entre as 12 vias férreas administradas pelo Governo Fede-
ral, a Estrada de Ferro de Goids ficou em terceiro lugar
em saldo positlvo. Em 1921, a estrada ocupava o sexto lu-
gar em renda e foi a Gnica ferrovia federal a alcangarsal

do ggﬁigizg&ggggg;g_gnosg. Em 1922, o fato se repetiu: a
Goias continuou sendo a Ginica estrada de ferro da Unido a
produzir superavit (ver quadro 18), fato que merece aten-
g¢ao tendo em vista que Goids, um dos Estados da federacdo
mais inexpressivos economicamente, contava com uma ferro-
via lucrativa, enquanto que outras linhas federais, como
a Central do Brasil e a Oeste de Minas, as quais serviam
regices de maior capacidade de produgdo, eram deficitdri-
as.

A explicagao estd, em primeiro lugar, na grande
demanda de transporte ferroviario ‘em Goias c;I;aa relo in
cremento das relaqoes comerciais inter-reglonals "gi pelo
fato de a ferrov1a ter-se tornado._a.principal -porta .de- co
munlcagao do. Estadéﬁébm o'meio exterlor. Em segundo lugar, |
as altas tarlfas sobre o] transporte de carga foram também
responsaveis pelo superavit da Goids neste periodo. As ta
rifas cobradas sobre o transporte de mercadorias de Ara-
guari a Roncador eram sempre superiores is da Mojiana, co
bradas pelo transporte da mesma mercadoria de Araguari a
Sao Paulo numa distdncia quatro vezes superior, onerando

assim, demasiadamente, os pregos dos produtos reglonals7o

69Est:a af:.rmag:ao tem por base a andlise dos relatdrios anuais

do Ministério da Viagdo e Obras Pliblicas sobre as Estradas
de Ferro.

70"... exagerando o frete que estd sendo cobrado pelas mer

cadorias que transporta, constituindo este fato omaior en
torpecimento ao comércio de nossa terra e matando o estimu
lo de muitos agricultores que vivemobrigados a venderseus
produtos por pregos insuficientes, por quanto a tarifa
elevada torna-os mais caros do que seus similares em ou
tros Estados". Mensagem Presidencial. 13-05-1918. In:
A Informagdo Goyana, Vol. I, n? 11, 15 de junho de 1918,
pag. 148.
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Além disso, a crise da producao cafeeira que se
acentuou nas primeiras décadas do século e o consequente
declinio do percentual do transporte total representadope
lo café, juntamente com as constantes baixas da taxa cam-
bial que dificultaram a importagao de combustiveis e de ma
terial rodante, afetaram diretamente a rentabilidade das
ferrovias em geral e em particular das linhas que surgi -
ram em fungao da economia agro-exportadora. Porém, outras
‘estradas de ferro gue serviam a regiCes de economia mais
diversificada ou que surgiram a partir de uma maior diver
sificagéo da economia nacional, principalmente com o pro-
cesso de industrializéqéo do Centro-Sul, apresentavam me-
lhores perSpéctivas de rendimento. Este fato ajuda a en-
tender a posigdo da Goids no quadro estatistico das ferro
vias da Unido. )

A ferrovia elevou, também, as arrecadagles fis-
cais do Estado. A partir de 1915, os impostos sobre as ex
portagoes de mercadorias pela Estrada de Ferro passaram a
ser uma das principais fontes de divisas do Governo esta
dual (ver quadro 19). Estes impostos eram, até 1918, reco
lhidos pela companhia ferroviaria nas suas estagdes de em
barque. Em dezembro daquele mesmo ano o contrato com a Es
trada de Ferro foi rescindido devido és.irregularidades e
d grande divida da companhia para com o Estado, decorren-
te do ndo reembolso das arrecadagdes em favor do Governo
Estadual7l. A fiscalizagado e o recolhimento destes impos-
tos passaram, a partir de janeiro de 1919, a ser feitos ex
clusivamente por fiscais e coletores do Estado nas princi
pais estacoes ferrovidrias. Através de convénio com o Go-
verno de Minas Gerais, instalou-se em Araguari uma Recebe
doria de impostos72, ampliando assim a agao fiscal do Go-

7]'"A Estrada & devedora deste Estado da quantia de 252:330$805

alémdos juros a que estd obrigada por contrato, correspon
dente aos impostos de exportagdo que arrecadou em 1918...V
Mensagem Presidencial. In: Correio Oficial do Estado.
07-01-1920.

72

Correio Oficial do Estado. 21 de dezembro de 1918.
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verno do Estado de Goids, uma vez que parte das mercado -
rias regionais era embarcada diretamente na estagaode Ara
guari com destino aos mercados do Centro-Sul, sonegando o
pagamento do imposto estadual.

Mesmo com os problemas té&cnicos apresentados pe-
la linha e a pouca eficiéncia dos servigos prestados pela
companhia e tendo ainda os trilhos permanecido estaciona-
dos na estag@o de Roncador até 1922, ndo alcangando por =
tanto a capital do Estado, a Estrada de Ferro de Goids com
seus 233 km passou a ser a pr1nc1pal porta de comunicacao

de Goids com a esto do Brasil Como serid mostrado no Dro

B P

ww
ximo capitulo, a ferrovia serviu de instrumento ao capita

lismo na inserg¢do da economia regional no dmbito da econo

mia de mercado e na ampliagdc da produgao mercantil do Es
tado. Serviu ainda como agente modernizador das estrutu -
ras sbcio-econdomicas e culturais do Estado de Goias.

Ferrovia de Formiga
QUADRO 14

Despesas com a Via Permanente (em réis)

Ano Despesa Porcentagem da Receita
1911 143:352$025 89,37 %
1915 139:855%$966 41,17 %
191s6- 231:077$235 66,00 %
1917 376:192$349 77,84 %
1918 433:716%$696 68,73 %
1919 519:111$376 79,47 %

Fonte: Ministé&rio da Viagdo e Obras PGblicas. Estatistica
das Estradas de Ferro da Unido e das Fiscalizadas
pela Unido. op. cit.




QUADRO 15
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Transporte de mercadorias e passageiros - participagao na

Receita Total (em réis)
Ano Mercadorias Porcentagen Passageiros Porcentagem
na Receita na Receita
1911 90:086%$750 56,25 % 35:930$450 22,5 %
1915 |210:2463960 61,76 % 79:478%8555 23,23 &
1916 [209:239%660 59,71 % 86:886%$095 24,85 %
1917 | 280:374%$350 57,97 % 111:153%930 22,98 &
1918 [ 320:779%760 50,95 % 162:851%$090 25,87 s
1919 |368:6298%750 56,50 & 152:341$970 23,27 %
]

Fonte: Ministério da Viagdo e Obras Piiblicas. Estatlistica
das Estrgdas de Ferro da Unido e das Fiscalizadas
pela Uniac. Op. cit.

Linha Araguari - Roncador

QUADRO 16

Despesas com a via permanente (em réis)

Ano Despesa Porcentagem da Despesa Total
1915 219:837%161 54,18 %

1916 196:342$283 50,90 s

1917 224:9813%684 48,28 %

1918 199:218%163 40,77 %

1919 266:443%$263 39,11 %

1920 387:291%421 42,38 %

Fonte: Ibidem.
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QUADRC 17

Transporte de mercadorias e passageiros - Participacdo na
Receita Total

Aﬁo Mercadorias Porcentagem Passageiros Porcentagem
na Receita na Receita
1915 191:394%$300 55,68 % 103:390%$245 30,02 s
1916 | 268:180%$120 55,94 % 115:436$740 24,00 s
1917 419:794$457 58,98 ¢ 147:586$075 20,64 %
1918 | 395:674$027 51,16 % 195:637$745 25,32 %
1919 | 456:735$856 54,92 % 222:632$585 26,80 %
1920 | 500:095%$450 51,54 % 320:698%$500 33,09 &

Fonte: Ministério da Viagdo e Obras Pliblicas. Estatistica
das Estradas de Ferro da Unido e das Fiscalizadas
pela Uniao. op. cit.




QUADRO 18

Comparagao da Receita e Despesa de algumas ferrovias administradas pela Uniao, no ano de 1922

{em reis)

Perrovias

Extensao em

Trafego Receita Despesa Saldo Deficit
Central
do Brasil 2.438,518 km 93.176:465%$060 100.385:592$229 - 7.209:127%169
Geste de
Minas 1.902,657 km 6.148:405$329 10.890:856$200 - 4.742:452$871
Noroeste
do Brasil 1.295,236 km 6.361:127$800 10.226:773%247 - " 3.865:645%$447
Rede Viacao
Cearense 932,093 km 3.332:382$629 3.542:217$318 - 209:834%684
E.F. de
Goias 233,363 km 1.025:229%726 1.024:455$588 774%$138 -

Fonte: "A Informagao Goyana®, Vol. VIII, n? 8, margo de 1925, pag. 62.
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CAPITULO 1III

A ESTRADA DE FERRO E A EXPANSAOC CAPITALISTA EM
GOIAS

Goids: Area Periférica do Capitalismo

A construgdo da Estrada de Ferro de Goiads, como
ji foi dito, resultou do processo de nodernizagao a nivel
nacional, promovido pelo capital imperialista. Ao mesmo
tempo, a ferrovia tornou-se um dos agentes modernizadores
e integradores da economia do Estado a divisao regional
do trabalho, redefinida segundo os interesses da expansado
capitalista.

Com a penetracao da via férrea em territdrio goia
no, os grilhdes que prendiam a economia agraria regional
a uma situagao de quase estagnagdo, foram gquebradosao rit
mo da expansdo dos trilhos. No Sul do Estadc avangao pro-
cesso de urbanizag¢@o. Algumas cidades se modernizarame no
vos centros urbanos surgiram. O movimento migratdrio ini-
ciado no século passado se intensificou com a melhoria dos
meios de transportes. A terra, em algumas regides do Esta
do, se valorizou na medida em que ela proporcionava, atra
vés do trabalho, a reprodugdo do capital, desenvolvendo in
clusive, na regido da Estrada de Ferro, uma certa especu-
lag3do fundiaria.

As relacCes comerciais regionais e inter-regio
nais se incrementaram, desenvolvendo um ativo comércio im
portador e exportador, surgindo na regido Sudeste do Esta
do expressivos centros comerciais que substituiram, den-
tro de pouco tempo, as cidades do Triangulo Mineiro, no
controle do comércio regional.

A nivel ideoldgico, a estrutura social também so
freu o impacto da modernizacdo estimulada pela ferrovia.
Dentro de um processo dialético, as idéias e valores pe-
trificados desta sociedade regional, assentada sobre uma
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estrutura fundiaria retrdgrada, comegaram a se transfor
mar.

Portanto, a ferrovia foi um dos fatores mais ex-
pressivos na aceleragdo do processo de mudangas em todos
os niveis da sociedade goiana, o que significa uma maior
insergdo do Estado ou mais especificamente da economia de
algumas de suas regides, nas relagdes capitalistas de org
dugdo. A economia agraria do Sul do Estado, nas primeiras
décadas deste século, passou a ser cada vez mais subordi-
nada aos interesses do capitalismo em expansao.

Existe toda uma discussdo tedrica sobre a expan-
sio do capitalismo no campo. Para Rosa Luxemburg, como ja
foi dito no primeiro capitulo, © capitalismo necessita, pa
ra a sua propria existéncia e desenvolvimento, de estar
cercado por formas de produgao nao-capitalistas e de cama
das sociais fora do imbito das relagdes capitalistas de
produgao, as quais sao utilizadas como mercado para colo-
car sua mais-valia, como fonte de meios de produgcao e co-
mo reservatdrio de m3o-de-obra para o sistema assalaria
dol.

Segundo a autora, a exnansdo capitalista resulta
na luta entre economia de mercado e economia natural, com
o capital incorporandv e transformando as formas de produ
¢do nao-capitalistas, segundo sua necessidade de reprodu-
gao e acumulagaoc. A agricultura submetida ao capital ele-
va as técnicas de produgdo no campo e ha uma especializa-
¢3o da produgao, segundo as necessidades do mercado, eli-
minando gradativamente as antigas formas de produgao de
subsisténcia, resultando ainda na expropriagao e proleta-
rizacdo do antigo produtor.

Para Samir Amin, em "A Questdo Agraria e o Capi-
talismo", a unidade de produgdo agricola serd capitalis-
ta se puser em funcionamento equipamentos importantes e
mio-de-obra assalariada. Segundo ele, mede-se a extensao

1LUXEMBURG, Rosa. op. cit., pag. 317.
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do capitalismo agrario pelo desenvolvimento do salario e
maquinarias agricolasz.

Por outro lado, José de Souza Martins, na sua con
cepcdo de expansdo do capitalismo no campo, procura repen
sar os esquemas de explicag¢do tedricos herdados da teoria
marxista, ajustando-os a realidade do mundo periférico. Em
"Capitalismo e Tradicionalismo", o autor afirma que o que
caracteriza a penetragao do capitalismo no campo ndo & es
sencialmente a instauragdo de relacoes sociais de produ-
gao tipicamente formuladas em termos de compra e venda da
forca de trabalho por dinheiro. O que a caracteriza 2 a
instauragao da propriedade privada da terra, isto é, a me
diagdo da renda capitalizada entre o produtor e a socieda
de. Para ele, relagoes de produgao como o colonato, a es-
cravatura, o arrendamento por espécie e outros, na verda-
de s3o relagOes possiveis e necessirias a acumulagado e re
produgdo do capital. "Dal que a frente pioneira tenha se
apresentado como expressao limite do capitalismo no campo
e, ao mesmo tempo, tenha se apoiado em relacdes sociais
fundamentais ndo-tipicamente capitalistas"3.

A afirmagdo de que no comego do século acelerou-
se a insergdo da economia regional nos guadros da produ -
gdo capitalista, ndo se refere apenas & sua subordinacao
ids relagGes mercantis ou comerciais a nivel nacional, nas
quais parte desta economia j& se encontrava inserida des-
te século XVIII. Mais do que isto, as primeiras décadas
deste'século foram marcadas por mudangas econdmicas signi
ficativas no Estado, tendo inicio a transformagaoc de toda
a estrutura de produgdo agricola, a qual até entao se en-
contrava assentada, na sua maior parte, no que sepode:chg
mar de "economia do excedente". Com as transformagces eco

2AMIN, Samir. & VERGOPOULOS, Kostas, A questao Agraria e

o Capitalismo. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1977, vag.
11.

3MARTINS, José de Souza. Capitalismo e tradicionalismo. op.

cit., pag. 49.
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nérnicas no Centro-Sul e a penetragao da ferrovia, os meios
de transporte se desenvolveram, a economia regional, como
um todo, comegava a se organizar gradativamente .em “bases
capitalistas. Na regiao da Estrada de Ferro, a produgao a
gricola de subsisténcia foi praticamente. eliminéda.e a a-
gricultura se especializou atendendo a necessidadesck:mer
cado consumidor do Centro-Sul. - .

Nao ocorreu na regiao, porem, de imediato, uma mne
canizagao intensiva no campo, e as relagoes de . produgao
também nac se transformaram no mesmo ritmo do crescimento
da produgdo agricola. Regimes de trabalho como a "camara-
dagem", a parceria e outros continuaram coexistindo com o
trabalho assalariado em ascensdc. No entanto, o capital
controlava cada vez mais a propriedade da terra e a econo
mia agraria se inseria largamente no processo de produgao
mercantil.

O comego deste século & marcado pela dominagao do
capital imperialista, o qual submete areas cada vez mais
distantes do globo aos interesses do capitalismo. O Cen
tro-Sul do Brasil se modernizou no ritmo da internaciona-
lizag3o da economia nacional. Neste periodo, aproximada -
mente na segunda década, a frente pioneira passoﬁ a carac
terizar-se por uma policultura voltada para o mercado in-
terno e, parcialmente, para o mercado externo, principal-
mente durante a Primeira Grande Guerra.

Assim, a frente pioneira ou as frentes pioneiras
que se expandiram a partir do Sudeste do Pais, se dispu -
nham seguindo um semi-circulo de 500 até 1.000 quildme -
tros de raio em torno das duas cidades - Rio de Janeiro e
sao Paulo4. A partir dai, o desenvolvimento urbano, parti
cularmente a economia industrial, se sustentou gracgas a e
xisténcia de uma economia agraria estruturada em moldes a
suportar e absorver os custos da acumulagao do capital e

4MARTINS José de Souza. Capitalismo e trad1c10nalismo.

op. c1t., pag. 39.
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-

da industrializagdo. Inserindo-se neste semi-circulode ex
pansdo do capitalismo, a economia agraria regional come-
gou a se transformar e se modernizar e, dentro da divisdo
regional do trabalho, ganhou maior relevincia no processo
de acumulagao do capital.

® Modernizacdo da Economia Agraria

A pecuaria foi, em Goiads, ao longo do século XIX,
a atividade econdmica principal do Estado. Foi praticamen-
te a inica atividade mercantil a subsistir apds a crise da
economia mineratdria. Nas primeiras décadas deste século,
mesmo com as constantes oscilagoes do prego do bois, a pe-
cudria continuava como a atividade econdmica mais importan
te e conheceu sensiveis progressos. Para isso concorreram
a selegao de melhores ragas com a importacac de reproduto-
res por parte de grandes criadoress, a melhoria das condi-
cSes sanitarias do rebanho, o aumento das exportagdes, fa-
cilitadas pelos meios de transportes e a implantagao de char
queadas nas cidades servidas pela EstradadeFerro, as quais
possibilitaram a exportagao de uma parte da produgcac bovi
na ja industrializada, se bem que ainda pequena. A exporta
¢do do charque e de outros subprodutos do boi, como o cou-
ro, o sebo, etc., passou a ocupar posicao relevante na pauta
de exportagao do Estadc (ver o quadro 22). No ano de 1918,
foram abatidos nas charqueadas de Catalao, Ipameri e Anhan
. guera, 8.096 reses e 1.390 pofcos7. No inicio da década de
20, em apenas uma chargqueada de Catalao, pertencente a fir
ma Vaz Fernandes & Companhia, eram abatidas diariamente en

5BRASIL, Americanc do. Pela terra govana. Rio de Janeiro,

Imprensa Nacional, 1923, pag. 57.

GA Informagéo Goyana, Vol. III, n? 3, 15 de outubro de
1919, pag. 37.

7Ibidem, Vol. I, n? 9, 15 de abril de 1918, pag. 102.
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tre 50 e 60 reses durante o ano todos, nimeros considera-
dos relevantes para o municipio na época.

Além de nossibilitar a exportacao da carne indus
trializada e de outros subprodutos do gado, as charquea -
das elevaram também a arrecadagao fiscal do Estado. Enquan
to o boi em pé rendia 9$900 de imposto para o fisco esta-
dual, abatido nas charqueadas gocianas rendia cerca de
1750007

A Estrada de Ferro e as charqueadas realmente pos
sibilitaram um crescimento substancial da pecuadria no Es-
tado. A exportacdo da carne, em parte industrializada e
em parte como gado gordo para o abate, para osmercados do
Centro-Sul, além de proporcionar o incremento da exporta-
gao do gado, minorava ainda as perdas decorrentes da pra-
tica tradicional de enviar as boiadas por terra até ou-
tros Estados. No ano de 1916 foram exportados pela ferro-
via, 247.872 kg de charque e 7.021 bois. Em 1918, no auge
das exportacoes do Estado, neste periodo, foram exporta -
dos 724.854 kg de charque e 83.598 bois (ver quadro 22).
Mesmo continuando a pratica de enviar as boiadas por ter-
ra, uma vez que o servigo de transporte ferrovidrio nao a
tenderia toda a demanda, a ferrovia e as charqueadas cria
ram novas possibilidades de alterar aquele quadro tradi -
cional, com o que 0s pecuaristas goianos até@ entdo nao con
tavam.

As boiadas enviadas por terra aos mercados de Mi
nas e Sao Paulo, além de perderem peso pela longa caminha
da, sofriam durante a viagem, perdas gque atingiam de 3 a
5%, quando tudo corriabemlo, sem contar as despesas que a
carretavam, tais como as passagens de rios, pedes, pasta-
gens para a acomodagao do gado etc. Uma boiada demil bois

8E:ntz:evista realizada pelo pesquisador em 12-06-81, como Sr.
Glicélio Coelho, comprador de gado para a charqueada de
Vaz Fernandes & Companhia, por volta dos anos de 1920,
QBRASIL, Americano do. op. cit., pag. 65.

101dem. 1Ibidem. pag. 58.
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enviada até a praga de Barretos, onde estavam as grandes
invernadas de engorda do gado, ficaria em 36:0003000 in-
cluindo os impostosll. Todas essas despesas oneravamo cus
to do produto, diminuindo ainda mais a competitividade do
gado de Goids nos mercados consumidores. . \

Com o envio do gado para engorda nas invernadas
de Minas e Sao Paulo os "invernistas" paulistas e minei-
ros tornavam-se intermediarios neste ramo do comércio. As
charqueadas e as ferrovias, ao proporcionarem a exporta-
3o diretaemente aos mercados consumidores de uma parte da
produgao bovina, industrializada ou pronta para o abate,
eliminavam em parte este intermedidrio, podendo assim ter
ambas influenciado as proporgoes da distribuicdo da taxa
de lucro na relagao centro-periferia, a favor da economia
agriria regional. Mas isto ndo quer dizer que a relacaode
exploragao tenha diminuido na sua esséncia. Ao contrario,
a economia regional passa a ser peca importante no cresci
mento da economia capitalista do Centro-Sul.

Frente a esta relagao de exploragao, que apare -
cia sob a forma de uma relagao comercial "desigual", agra
vada pelas constantes oscilagoes do prego do boi, que pe-
nalizavam mais ainda os produtores, os pecuaristas goia-
nos descapitalizades pressionavam o Governo do Estado, a-
través de seus representantes politicos, contra a cobran-
¢a de altas taxas sobre a exportagao do gado e da carnein
dustrializada. E ainda, pressionavam a Companhia Estrada
de Ferro de Goiads contra as altas tarifas dos fretes do
transporte de boiadas e da carne. Estas pressdes se inten
sificaram no comego da década de 20, no auge da crise do

prego do b0112.

llBRASIL, Americano do. op. cit., pag. 58.

12"Julgamos que uma das causas que mais entorpecem o co-
mércio de gado sao os fretes e os impostos". BRASIL,
Americano do. op. cit., pag. 63 e 64.
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Quanto & produgdo agricola, as transformagdes fo
ram ainda mais profundas. Grande parte da agricultura re-
gional, que ao longo do sé&culo XIX e inicio deste se en-
contrava organizada dentro de uma economia de subsistén -
cia, entrou num processo de franca mddernizagao com a che-
gada dos trilhos. Ao lado da pecuﬁria;.a agricultura come
carama se organizar em bases capitalistas, principalmente a
cultura do arrqz na regiaoc Sudeste do Estado. Os produtos
agricolas que antes "apodreciam nas rogas" por falta de
transporte eficiente, com a ferrovia comegaram a ser lar-
gamente exportados.

O arroz, como produto consumido em larga escala
entre as camadas populares urbanas - as quais se encontra
vam em expansao no comego do século - passou a ser o prin-
cipal produto agricola exportado pelo Estado, ocupando o
segundo lugar na pauta de exportacao, logo depois do ga-
do. Em 1920, Goias foi o quarto maior produtor nacional de
arroz, ao lado do Rio Grande do Sul, Sao Paulo e Minas Ge
rais (ver quadro 20), Esta cultura tradicionalmente prati
cada no Estado pela populagao rural, como meio de subsis-
téncia, encontrou, com a melhoria dos meios de transporte,
condigOes favordveis de expansdo como produgao mercantil
nas "terras de mata®” do Sudeste goiano, onde um alqueire
de terra cultivada produzia em média 400 sacasl3. Na déca
da de 20, fazendeiros dos municipios de Ipameri e Catalao
cultivavam em média entre 10 e 20 alqueires de arroz, co-
lhendo até 10 mil sacas por ano cada um14. Grande  parte
dessa produgao era exportada para Minas e Sao Paulo. Na-
gueles dois municipios sérvidos pela estrada de ferro e
em outros proximos aos mercados consumidores do Tridngulo

13Entrevista realizada pelo pesquisador em 25-06-81, com

0 Sr. Orcalino Vaz, fazendeiro e agricultor do munici-
pio de Ipameri na segunda e terceira décadas deste sé-
culo. ‘

14Idem.
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Mineiro, estava a maior produgao agricola do Estado: em
1520 a produgdo de arroz da regido atingiumais de 20 mil
toneladasla, O que correspondia aproximadamente a 50% da
producao do Estado.

O agricultor da regiao era, em regra geral, fi-
nanciado pelos cerealistas locais, os quais emprestavamdi
nheiro suficiente para que o fazendeiro mantivesse o pro-
cesso produtivo. Aos financiadores era garantida a venda
de toda a producao. Depois de armazenada e beneficiada em
parte, esta era vendida no periodo de alta de prego. Esta
relagao financeira entre agricultor e cerealista acabaria
colocando o fazendeiro em posicao de desvantagem no pro-
cesso de acumulagdo ou de apropriagdo dos lucros do traba
lho, penalizando assim, ja neste periodo, o setor agrario
em favor do capital comerciallG, ou seja, os agentes fi-
nanceiros ou os comerciantes se apropriavam da maior par-
cela do sobre-trabalho do produtor direto.

Além da rizicultura, desenvolveram-se no Sul do
Estado, outras culturas, sobressaindo entre elas a do mi-
lho e a da cana-de-aglicar. A producdo de milho desenvol -
veu-se tanto quanto a de arroz mas, ao contrariodesta que
era largamente exportada, o milho era consumido na sua
maior parte na propria regido. Com a implantagdo de char-
queadas e as facilidades de exportagac advindas com a fer
rovia, a criagaoc de suinos se desenvolveu consideravelmen
te. Os porcos gue nao eram abatidos nas charqueadas 1lo -
cais, bem como a banha e o toucinho tinham no mercado de

17

Araguari comprador certo”'. O municipio de Cataldo produ-

lsRecenseamento do Brasil. 1920. IBGE.

16"O produtor ja era explorado naguela &poca pelo cerea -
lista, pois tinha que pagar juros altos e ainda era qua
se obrigado, pela divida, a vender sua producao a bai-
X0 prego no periodo da colheita; por fim o agricultor
plantava para o comerciante". Orcalino Vaz. Entrevista
citada.

1

7Glicélio Coelho. Entrevista citada.
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ziu em 1920 mais de 15 mil toneladas de milho e o de Co-
rumbaiba, mais de 17 mil, produzindo juntos cerca de 12
mil toneladas de agﬁcarla, este também um produto consumi
do na sua maiof parte, no proprio Estado.

As relacodes de produgdc no campo nao se moderni-
zaram no mesmo ritmo da evolugdo da produgdo agricola. Es
sas relagdes, porém, atingiram progressos significativos.
Enquanto os regimes do trabalho nao-capitalistas como a
"camaradagem" ainda predominavam em quase todo o Estado,
na regido da estrada de ferro, no inicio da década de 20,
grande parte dos trabalhadores ja era remunerada em di-
nheiro, se bem que ainda coexistindo com a figura do "ca-
marada" ou do "agregado"lg. Aproximadamente de 60 a 70% da
forga de trabalho no campo, na regido, era composta de
"pedes" que trabalhavam por temporada no periodo de maior
demanda da mao-de-obra, isto &, no periodo do plantio, da
"limpa" e da colheita. Estes trabalhadores, bprovenientes
na sua maioria de outras regides goianas ou até mesmo de
outros Estados, mantinham com o fazendeiro apenas vincu -
los empregaticios: vendiam sua forga de trabalho por um
dia ou por um més, ou at® mesmo um semestre, recebendo no
final um pagamento em dinheirozo.

Esses trabalhadores temporarios que viviam em barra
coes das fazendas ou em ranchos improvisados durante a sa
fra, podem ser considerados os precursores do bdia-fria ou
do trabalhador volante de hoje. Eram empregados durante a

18Recenseamento do Brasil. 1920. IBGE.

19"03 trabalhadores recebiam seus ordenados por dia ou por
més e alguns preferiam, para fazer economia, receber o
dinheiro sd no final da safra, na época de voltar para
casa. Orcalino Vaz. Entrevista citada.

20"Vinham para minha fazenda muitos trabalhadores de ou-
tras regides, como Luzidnia e at@& da Bahia; vinham mui
tos baianos a pé e trabalhavam durante a safra de ar-
roz e depois da colheita voltavam para sua terra.
Idem.

X
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safra e dispensados no periodo de entressafra, durante a
estagao seca. Este tipo de relagdes de trabalho, em expan
s30 em Goids no periodo, era uma forma de adegquar a mao-
de-obra a producdo mercantil em expansdo, ou seja, era uma
maneira de impor a forga de trabalho aquela flexibilidade
exigida pelo processo de produgdo regido pelas leis do ca
pital.

* No entanto, ao lado do trabalhador temporario,
continuou a existir a figura tradicional do "agregado" ou
do "camarada", o qual estava ligado ou preso por divida,
d propriedade do coronel. Ainda existiam outras formas de
relagado de trabalho, como a parceria, conhecida na regido
como "meia", na qual o "meeiro" muitas vezes, da mesma for
ma que o "camarada", mantinha com o fazendeiro vinculos e

-

condmicos e extra-econdmicos, pois além de estar preso a
propriedade por divida, era dependente e obediente aoc se-
nhor da terra.

Neste periodo, um "pedo" recebia por 12 horas de
trabalho, um salario de 1%$500 réis e era obrigado a traba
lh;{ 30 dias no més, no periodo da "limpa" e da colhei-
ta

vamente baixos impunham uma intensa exploragao da forga

. As longas jornadas de trabalho e os salarios relati

de trabalho. Era uma forma de compensar a baixa produtivi
dade da mao-de-obra, condicionada pelo baixo nivel das téc
nicas de produgao. E ainda, era uma maneira de tornar os
produtos regionais competitivos no mercado, reduzindo ao
maximo os custos de sua produgdo.

As técnicas de producdo agricola, como as rela-
qSes de trabalho, nd3o se modernizaram no ritmo da expan-
sa8o da agricultura. Mesmo n3oc havendo o emprego intensivo
da tecnologia moderna no campo, a agricultura daregido da
estrada de ferro desde o inicio contou com certo desenvol
vimento técnico, se comparada com outras regioes do Esta-
do. Os municipios servidos diretamente pela via férrea,

21Orcalino Vaz. Entrevista citada.
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ou a ela ligados por estrada de rodagem, contavam no wve-
riodo com fazendas modernas servidas por alguns instrumen
tos de trabalho, considerados avangados para a &poca, co-
mo o arado de ferro, a grade e a semeadeira, instrumen -
tos estes em nimero pequeno {(ver quadro 21), mas que colo
cavam alguns municipios como Ipameri e Catalao, em pDosi-
gdo privilegiada no desenvolvimento das forgas produtivas
no Estadozz. Por sinal, o Gnico trator existente em Goias
se encontrava no municipio de Cataldo, segundo os dados do
censo agricola:

QUADRO 21

Municipios com maior nimero de instrumentos agricolas -
1920

Arados Grades | Semeadeiras | Tratores

Ipameri
Catalao
Corumbaiba
Goias

Bonfim

oo
|
[

= NNV s U

Santa Cruz

Fonte: Recenseamento do Brasil. 1920. IBGE.

22Em Ipameri "a lavoura progride bastante e as maquinas

agricolas ja sao usadas por quase todos os lavradores
do municipio". A Informagao Goyana, Vol. II, n? 10, 15
de maio de 1919, pag. l42.
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Uma exigéncia essencial na organizagdo econdmica
de carater capitalista & a redugdo dos custos de produgdo,
do contrario seu funcionamento torna-se inviadvel frente a
concorréncia no mercado. A redugdo destes custos de produ
gao se faz, principalmente, pelo aumento da produtividade
da mao-de-obra através da racionalizagdo técnica ou atra-
vés de maior exploragdo da forga de trabalho, ampliandoas
sim a mais-valia absoluta, ou seja, elevando o trabalho
suplementar através de longas jornadas de atividades e a-
propriando-se de uma maior taxa desse trabalho excedente.

No Sul do Estado, como o crescimento da produgao
agricola ndo foi acompanhado de um efetivo processo de em
prego de tecnologia no campo, como ja foi mencionado, os
custos de produgdoc eram reduzidos através de uma maior ex
ploragdo da forga de trabalho. Paulo Bertran ressalta o
alto custo da mdo-de-obra no Estado e segundo ele "... o
preparo agricola de um hectare incorporava valores de cus
to de mdo-de-obra de cinco a dez vezes superiores (cinco
a dez dias de trabalheo) ac proprio prego da terra., Nestas
condigdes, nado havia estrutura financeira que pudesse ge-
rar meios de continuagdo do processo produtivoagricola“z{
E discutivel porém esta afirmagdo, pelo menos no que diz
respeito & regido da estrada de ferro no periodo estuda -
do. Primeiro, porque mesmo com a relativa escassez de mdo-
de-obra, o saldrio mé&dio de um trabalhador no campo, de
1$500, ndo era considerado elevado na &poca. Segundo, wor
que os custos de produgdo, apesar da baixa produtividade
da mdo-de-obra, podiam ser reduzidos através de maior ex-
ploragédo do trabalhador com longas jornadas de trabalho e
intenso ritmo de atividade imposto ao "pedo" gelo fazen -
deir024.

23BERTRAN, Paulo, Formagéo econdmica de Goids. Goidnia,
Oriente, 1978, pag. '

"0 trabalho era de sol a sol, na baseda enxada ou do macha
do, e o que nds fazlamos naquela &poca com 10 homens, ho

je ndo se faz nem com 20", Orcalino Vaz, Entrevista ct
tada. -

24
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Outro fator que também poderia reduzir os custos
de produgao agricola, viabilizando o processo produtivo
no campo, era o fato de nem toda mao-de-obra ser assala -
riada, ou seja, parte da forga de trabalho ndo era ainda
remunerada em dinheiro nesta fase de estruturacao das re-
lagdes capitalistas. O "camarada", por exemplo, ao invés
de receber um salirio no final do més, estava sempre em
débito com o patrdo, pois recebia com antecedéncia o sus-
tento seu e de sua familia em produtos no armazém da fa-
zenda, a pregos majorados segundo os interesses dos fazen
deiros, baixando assim o prego da forga de trabalho ao 1i
mite da subsisténcia.

Por outro lado, neste momento, & falso comparar
o prego da forga de trabalho com o valor da terra, uma vez
gue ela em si ndo tem valor de troca e & o trabalho que a
valoriza, na medida em que este produz um excedente que po
de ser apropriado pelo capital. Esta comparacao feita pe-
lo autor tamb&m nao corresponde a realidade da regido in-
serida na produgao mercantil, onde um alqueire de terra
fértil, segundo o préprio autor, era vendido atéa 300%$000,
enquanto que o valor médio de um dia de trabalho no campo
era de 1$500. Tudo indica que a comparagdo foi feita en -
tre o prego da mao-de-obra da regido Sudeste e ovalor da
terra em regides isoladas do Estado, onde esta realmente
era pouco valorizada, em comparagdo aoc seu prego no Suldo
Estado.

A valorizagdo da terra na regido da estrada de
ferro & também um fator que evidencia a penetragdo capita
lista em Goids, no comego deste século.

Como ja foi dito, a terra em si n3o tem nenhum
valor. Ela adquire valor comercial na medida em que repre
senta um meio de reprodugao do capital, através da expro-
priagao do sobretrabalho do produtor direto, isto &, da a
propriagao da mais-valia do trabalho por quem controla a
propriedade fundiaria’. a especulagao fundidria ndo pode

25ct. SILVA, Sérgio. op. cit., pag. 72.
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ser explicada corretamente fora do dominio do capital. A
elevagao do prego da terra na regido Sudeste do Estado sd
pode ser. entendida como resultado da penetragdo da econo-
mia capitalista no campo, dinamizada pela ferrovia. Neste
periodo, o capital passou a desempenhar cada vez mais ame
diagdo entre o produtor e a sociedade.

A Lei n? 601 de 1850, a chamada Lei da Terra, ins
taurou a propriedade privada fundiiria no Pals, estabele-
cendo gue a terra seria ocupada unicamente por meio de com
pra. Institulda ainda num periodo de dominio das relagdes
escravistas de produgdo, tal lei restrihgia antecipadamen
te o acesso do trabalhador livre & propriedade, como for-
ma de, no futuro, manter "liberada" a forga de trabalho.
Cerceando ¢ acesso a propriedade da terra por parte de
quem nela trabalhava, o latifundidrio e o capitalista dga
rantiram assim seu dominio sobre a terra e sobre a forga
de trabalho, & qual nao restava outra alternativa a nao
ser se transformar em mercadoria que se oferece aprego de
mercado.

O valor da terra em Goids nas primeiras dé&cadas
do século dependia da distdncia em que se encontrava dos
meios de transporte e dos centros urbanos. Dependia pois
das condigdes de que dispunha a terra para ser trabalhada
e 0 lucro do trabalho para ser apropriado pelo capital. O
prego oficial das terras devolutas no Estado foi reajusta
do pela lei n® 534 de 18 de julho de 1916 6. O artigo pri-
meiro da lei estabelecia que os pregos das terras devolu-
tas seriam de 3$000 por hectare de mato e 1$800 por hecta
re de campo, gquando o terrenc reguerido estivesse dentro
de uma zona de seis quildmetros & margem de rio navegavel,
de estrada de ferro ou prdximo de lugares reservados a po

26Le:l. aprovada pelo Congresso Legislativo do Estado e san

cionada pelo Presidente Salatiel Simdes de Lima. A In-
fgrmagao Goyana, Vol. I, n? 4, 15 de novembro de 1917,
pag.
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voados; de 2$000 por hectare de matc e 1$000 por hectare
de campo quando estivesse fora da zona acima referida27.0
artigo segundo da lei determinava que todos aqueles que re
queressem compra de terras devolutas seriam obrigados a a
presentar junto aos requerimentos, o taldo da Secretaria
de Finangas que provasse haverem pago 30% do prego das ter
ras, ficando os 70% restantes a serem pagos na ocasiio de
receber o titulo provisérioza. Portanto, esta lei, seguin
do a Lei Imperial de 1850, vetava oficialmente o acesso i
propriedade da terra por parte do trabalhador, o qual nao
dispunha de poder aquisitivo nem mesmo para adgquirir ter-
ras devolutas.,

Estes pregos representavam o valor oficial das
terras devolutas estabelecido pelo poder piiblico. Nos mu-
nicipios servidos pela Estrada de Ferroou localizados prd
ximos a ela, ou ainda, situados no tragado do prolongamen
to da linha, os pregos da terra se elevaram consideravel-
mente, havendo inclusive especulag¢do fundidria. Em Anapo-
lis, de 1889 a 1911, o valor do alqueire de campo se ele-
vou de 2$500 para 15$000. O valor da terra de mata, de
103000 para 30$000. Em 1918, quando a linha se encontrava
estacionada em Roncador e os trabalhos de construgao do
leito da estrada seguiam rumo & capital do Estado, passan
do por aquele municipio, o valor da terra se elevou até a
1008000 o alqueire de campo e 200$000 o alqueire de ma-
tazg.

Nos municlpios servidos diretamente pela estrada
de ferro a especulagdo fundilria foi mais ampla. A maior
inserg@o da regido & produgdo mercantil e a imigragdo de
mineiros e paulistas que aquiriram fazendas nesta zona,

27A Informagdo Goyana, Vol. I, n? 4, op. cit., pag. 39
28
29

Ibidem, pag. 39.
BERTRAN, Paulo.op. cit., pag. 100,
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pressionaram pela elevagdo do prego da terra30. Em Ipame-

ri vendia-se um alqueire de amta em 1915, a_gggpoo, Com
as transformagoes da economia agricola do municipio e ©
aumento da imigragdo, a terra de mata propria para cultu- l
ra era, em 1920, vendida até a 39}999 o alqueire3l, valo-
rizando-se assimtéﬁdfjem apenas cinco ‘anos.

Por outro lado, em regides isoladas, fora do am-
bito da economia de mercado, a terra tinha pouco valor.Em
Couto Magalhdes, no vale do Araguaia, um alqueire de ter-
ra fértil valia, neste periodo, pouco mais de 03100 2. A
valorizagdo da terra no Estado dependia dos limites do a-
vango da frente pioneira do capitalismo.

Pode-se afirmar assim que a modernizagdo da eco-
nomia agraria iniciada no sul do Estado, se explica pelo
ajustamento da economia regional a partir das primeiras
décadas do século, ao processo de produgado capitalista em
expansd3o no Pais, uma vez que esta modernizagdao conheceu
um relativo desenvolvimento das forgas produtivas no cam-
po com a importagdo de instrumentos agricolas e insumos ba
gicos para a agro—pecuariass, bem como a especulagdo fun-
diaria resultante da apropriagdo das condigdes de traba-
lho, isto &, da terra pelo capital.

3oNos municipios de Cataldo e Ipameri "os capitalistas de

Sdo Paulo e Minas (adquiriram) Stimas terras para cria
¢do". A Informagao Goyana, Vol. II, n? 6, 15 de janei-
ro de 1919, pag. 92 (ver anexo 3).

31
32

BERTRAN, Paulo, op. cit., pag. 100.
Idem. Ibidem, pag. 100.

33up airetoria do servigo de Inspegdo e Fomento Agricola,
informa aos fazendeiros inscritos no Registro dos la-
vradores do Ministério (que estd oferecendo) pelo cus-
to de fatura acrescido de seguro e frete, adubo Polysuy,
cloreto de potdssio, bifosfato Curts e farinha de pei-
xe, formicida Iumby e Merino, inseticida, sulforeto de
carbono e arsénico branco". Correio Oficial do Estado.
31 de margo de 1921.




QUADRO 22

By

BRASIL: Arroz produzido - 1920

: Arroz (em ommomvH Arroz beneficiado,

stados (ton.) A B A/B
1. S3o Paulo 348.019,8 (41,9%) 25.040,9 (22,2%) 7,2
2. Minas Gerais 173.123,1 (20,8%) 17.641,7 (15,68%) 10,2
3. RioGrandedo Sul | 112.727,4 (13,68%) 53.631,4 (47,5%) 47,6
4. Bahia 12.747,1 ( 1,5%) 1.010,0 ( 0,9%) 7,9
5. Goiis 37.427,63 ( 4,5%) 2.931,1 ( 2,6%) 7,8
6. Outros | 147.452,5 (17,7%) 12.585,7 (11,3%) 8,5
TOTAIS 831.497,5 (100,0%) 112.840,9 (100, 0%) 13,5
1

A produgdo em casca & dada em sacos;
2

A produgao Um:mmwowmmmam fornecida em quintais; considerou-se saco - 60kg e quintal =
100 kg; a transformagao em tonelada & do autor.

uocmﬂﬂo lugar na produgdo total do Pais.

FONTE: Recenseamento do Brasil, 1920. IBGE. Apud CAMPOS, Francisco Itami, op. cit., pag. 20.
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QUADRO 23

Goids: Municipios com maior produgdo agricola, em 1920.

Municipios Regioes producdo Total (em toneladas) %
1. Corumbahyba Sul 22.266,3 11,2
2. Catalao Sul 21.180,1 10,6
3. Morrinhos Sul 17.134,0 8,6
4. Rio Verde Sudoeste 9.615,5 4,8
5. Annapolis Centro 8.012,5 4,0
6. Ypamery Sul 7.943,0 3,9
7. Goyaz Centro 7.633,8 3,8
8. Pouso Alto Sul 7.345,2 3,7
9. Santa Rita do Paranahyba Sul 6.942,8 3,5
10. Bella Vista Sul 6.420,7 . 3,2
11. Outros Municipios - 85.421,8 42,7
TOTAL . 199.915,7 100,0

Fonte: Recenseamento do Brasil, 1920.IBGB. Apud CAMPOS, Francisco Itami, op.cit., pag. 24.
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QUADRO 24

Brasil: Producao WMHHOOHN (Ano agricola, 1919/1920)

Produtos café Milho Feijao Fumo Aglicar Farinha
Estados (em sacos) | (em sacos) | (em sacos)| (em tonelada)| (em sacos)| (em sacos)
1. sao Paulo 5.569,820| 19.870.842 3.558.450| 3.668,7 939.560 416.563
(42,4%) (23,9%) (29,4%) (5,0%) (8,1%) (3,8%)
2. Minas Gerais 4.212.505| 21.194.265 2.580.936{11.473,0 2.183.443 579.033
(32,1%) (25,4%) (21,4%) (15,6%) (18,8%) (5,3%)
3. Rio Grande do Sul 107] 19.143.902| 2.018.566|14.480,6 73.973 | 1.518.503
(0,001%) (23,0%) (16,7%) (19,6%) ( 0,73) (13,8%)
4. Bahia 422.1431 2.408.628 762.825(28.758,4 791.775 | 1.882.225
(3,2%) ( 2,9%) ( 6,3%) (38,0%) ( 6,8%) (17,2%)
5. Goias 55.733 | 2.230.383 182.463 915,3 112.853 113.458
(0,4%) (2,7%) (1,5%) ( 1,3%) ( 1,0%) ( 1,0%)
6. Outros Estados 2.881.150] 18.480.280) 2.981.250]114.351,2 7.486.094 | 6.458.800
(21,9%) (22,1%) (24,7%) (19,5%) (64,6%) (56,9%)
TOTAIS 13.141.468 | 83.328.295| 12.084.490{73.647,2 11.587.698 {10.968.582

FONTE: Recensamento do Brasil, 1920 - IBGE. Apud

CAMPOS, Francisco Itami, op. cit., pag. 21.
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QUADRO 25

Goids: Populagdo, Produgdo Agricola e Rebanho por Regides, em 1920

wmowmmmp Nimero de Pobulacio . Rebanho (Pecuaria) Produgao Agricola .

Cidades putag (cabegas) ¥ (toneladas)
1. Norte 11 '115.159 22,5 910.833 23,4 12.374,4 6,2
2. Nordeste 11 78.978 15,4 597.910 15,4 | 12.554,8 6,3
3. Centro 12 130.563 25,5 803.208 20,6 | 48.670,8 24,3
4. Ssul 11 155.433 30,4 973.150 25,1 105.807,3 52,9
5. Sudoeste 04 31.786 6,2 604.230 15,5 | 20.508,4 10,3
TOTAIS 49 511.919 100,0 3.889.331 100,0 | 199.915,7 100,0
1

Os dados por regiao foram trabalhados a partir de dados existentes sobre os municipios.

FONTE: Recenseamento do Brasil, 1920. IBGE. Apud CAMPOS, wﬂmnnwmoo Itami, op. c¢cit., pag. 22.
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QUADRO 26

Brasil: Rebanho existente - Em 1920

Estados Bovino Equino Asinino Ovino Caprino Suino TOTAL

1. Sao Paulo 2.290.516 430.144 263.478 79.964 213,521 2.777.792 6.055.595
( 7,2%) (9,5%)

2. Minas Gerais 6.875,958 927.172 293.744 236.030 150.058 4.239.731 |12.730.693
“(21,5%) (20,0%)

3. Rio G. doSul| 8.058.337 1.220.178 186.161 h.HHw.mom 82.686 3.005.040 }16.669.907
(25, 2%) (25,2%)

4. Bahia 2.413.092 314,192 -201.396 740.007 [(1.043.470 620.365 5.332.524
( 7,5%) ( 8,4%)

5. Goias 2.841.081 245,871 38.919 35.840 29.736 420.366 3.611.813
( 8,8%) ( 5,7%)

6. Outros Estados 9.507.697 1.375.597 550.034 |1.804.332 | 2.632.789 3.333.360 {19.203.809
(29,8%) (30,2%)

TOTAIS 31.986.681 4.513.154 1 1.533.734 | 7.013.678 | 4.160.260 | 14.396.834 | 63.604.341

FONTE: Recenseamento do Brasil, 1920. IBGE. Apud CAMPOS, Francisco Itami. op. cit., pag. 18.
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(=
Ate]




120

Incremento das Relacdes Comerciais

A expansao das atividades comerciais, como se sa
be, & imprescindivel na acumulagdo do capital. E através
do intercdmbio de mercadorias que a mais-valia do traba-
lho se realiza em forma de lucro, apropriado e capitaliza
do pelos donos dos meios de produgdo.

Mesmo na primeira etapa de sua implantagao, a es
trada de ferroc incrementou as relagdes comerciais regio-
nais e inter-regionais no Estado. A ferrovia revolucionou
os meios de transporte e estes dinamizaram o comércio ex-
portador e importador34. Os vinculos comerciais que Goias
mantinha desde o século XIX com o Tridngulo Mineiro, limi
tados pela caréncia de transporte, se intensificaram com
a substituigao das "estradas salineiras" - como eram cha-
madas - pelos trilhos da Goiads. A via férrea, ligando - se
com a Mojiana em Araguari, proporcionou a ampliagao do co
mércio do Estado ndo s com o Norte de Minas, mas também
diretamente com Sao Paulo.

Nao tem fundamento a afirmagdo do Sr. Wilson Ca-
valcante segundo a qual "o estimulo dessa primeira etapa
sobre o desenvolvimento regional, muito positivo embora,
ndo chegou a ser excepcional. Nem conseguiu arrancar de
Araguari a condigdo de Capital econdmica de toda a regido
(...). As terras cobertas na etapa inicial pelos trilhos,
por suas condigdes naturais, nao se prestavam & produgao
intensiva, com as té&cnicas agricolas entdo diSponiveis"35.

Subestimar o papel econdmico da Estrada de Ferro
de Goids, nesta primeira etapa de sua construgao &, no mi

34"E espantoso o aumento que de més para més vao tendo os

artigos de exportagadoc goiana (...); pessoas vindas de
Roncador informam que as estagoes da E. F. de Goids es
tao abarrotadas de mercadorias que aguardam pracga para
os mercados consumidores de Minas, Sao Paulo e Rio". A
Informagdo Goyana, Vol. II, n? 1, 15 de agosto de 1918,
pag. 169.

35NOGUEIRA, Wilson Cavalcante, op. cit., pag. 29.



121

nimo, ignorar a documentagdoc existente sobre o tema. As ci
dades goianas servidas pela linha neste periodo tornaram-
se significativos centros comerciais do Estado, substitu-
indo as cidades do Tridngulo Mineiro no controle do comér
cio goiano. Araguari, que passou a dominar o comércio do
Estado a partir de 1896, quando & alcangada pelos trilhos
da Mojiana, depois de 1915 perde grande parte deste domi-
nio para as cidades do Sudeste goiano. Em Ipameri, Cata-
lao e Roncador, instalaram-se grandes firmas comerciais,
comissarias e consignatirias, as quais compravam mercado-
rias diretamente de Sao Paulo e. as distribuilam para ou-
tras regices do Estado.

A importagdo de tecidos em 1920, através da ferro
via, atingiu uma cifra de 275 toneladas (ver qﬁadro 23) e
as importagdes totais de mercadorias naquele ano alcanca-
ram quase 10 mil toneladas36. Da mesma forma, grande par-
te das exportagoes goianas eram feitas diretamente para os
mercados do Centro-Sul. No mesmo ano, as exportagdes por
meio da ferrovia atingiam mais de 12 mil toneladas de pro
37. Em 1922, o Estado ex-
portou para Sao Paulo mais de 6 mil toneladas de arroz,
87.501 kg de charque, 824.901 kg de feijao e uma infini-
dade de outros produtos, totalizando mais de dez mil tone

ladas3$.

dutos agropecuarios e extrativos

Entretanto, nao se pode negar que a cidade de Ara
guari ainda ténha continuado, em parte, a desempenhar o]
papel de intermedidria no comércio importador e exporta -
dor de algumas regides. Contudo, n3o como centro controla
dor das relagdes comerciais do Estado como fora no perio-
do que precedeu a construgdo da Goids. A regido Sudoeste

36

BRASIL, Americano do. op. cit., pag. 92.

.37Idem. Ibidem. pag. 92.
: 38A Informagao Goyana, Vol. VII, n? 7, 15 de fevereiro de
1923, pag. 47.
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e parte da regido Sul do Estado mantiveram-se ainda, qua-
e que totalmente, dependentes do comércio do Triangulo.
Cidades como Rio Verde, Jatal e Santa Rita do Paranaiba
(Itumbiara) encontravam-se mais proximas de Araguari e Ube
rabinha (Uberlédndia), que dos centros comerciais do Sudes
te do Estado de Goiis.

A fungdo de submetrdpole do capitalismo dependen-
te, na qual se encontravam as cidades mineiras do Tridngu
lo no final do século passado e inicio deste, continuou,
embora nao de forma dominante e absoluta, como quer pro-
var o Sr. Wilson Cavalcante. A partir da segunda década a
economia do Estado passou a subordinar-se cada vez mais ai
retamente aos interesses do Centro- Sul.

A baixa fertilidade do solo cortado pela ferrovia,
ressaltada pelo autor na tentativa de subestimar a produ
¢do agricola da regiao € 0 papel econdmico da linha, & um
argumento que também ndo se sustenta. B verdade que as ter
ras atingidas pelos trilhos tém todas as caracteristicas
do cerrado goiano, com o predominio do solo seco e acido,
com algumas "manchas" de terras farteis. Mas esta d a rea
lidade nao sd das terras atingidas pelos trilhos nesta pri
meira etapa da ferrovia, como de todo o percurso da 1li-
nha. Os primeiros municipios servidos pela via férrea, Ipa
meri e Catalao, contavam com regides de solo fértil de
"terras de mata", préprias para agricultura. Calcula - ge
que na década de 20, estes municipios produziam anualmen-
te cerca de 200.000 sacas de arroz

Os equivocos do Sr. Wilson Cavalcante nao se limi
tam a isso. Segundo ele, "o movimento de exportagao (nes-
ta primeira etapa da linha) tinha como base certos produ-
tos regionais de mais alto valor financeiro: couros se-
cos, especialmente de animais selvagens, fardos de touci-

39A Informagdo Goyana, Vol. XVI, n9os 10 e 11, maio e ju=-

nho de 1932, pag. 78. "Um saco de arroz plantado em um
alqueire de terra, produzia cerca de 400 sacos", Orca=-
lino Vaz. Entrevista citada.
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tagdes se limitavam, forgosamente, a alguns produtos de
maior valor como aqueles que o autor cita. Por outro la-
do, parece ficar explicito que o Sr. Wilson Cavalcante,

dentro de seu juizo de valor, procura minimizar proposita
damente o papel econdmico da linha nesta primeira etapa de
sua implantagdo e superestimar a importdncia da ferrovia
depois de seu prolongamento a partir de 1922, principal -
mente apds a fundagdo de Pires do Rio, sua cidade natal.




Principais produtos goianos exportados pela Estrada de Ferro de Goiias

Produtos 1915 1916 1917 1918 1919 1920
Arroz Kg | 3.218.417 | 5.907.378 | 757.896 | 6.724.750 6.486.727| 2.158.392
Café oo - - - - 257.759 220.509
Charque “ - 247.871 18.331 724.854 697.952 825.211
Couro " 110.762 213.616 6.066 1.555 28.466 211.442
Toucinho " 92,703 130.061 20.820 243,644 74.706 12,329
Fumo " 133.130 209.984 60.290 196.728 133.379 114.449
Feijao " - 62.526 [ 221.730 | 1.524.902 99,398 -
Milho " 32.960 170.015 3.485 3.536 5.817 8.570
Banha " - 27.551 - 228.788 94,751 -
Aciicar " - 13.852 1.848 88.427 53.980 27.893
Manteiga " 4.688 4,900 495 3.158 5.217 18,155
Borracha " 8.704 18.403 14.295 2.525 3.435 2.361
Marmelada " 4.688 - - 4.694 - -
Peles Diversas " - 5.435 1.484 47.275 33.221 29,242
Cristal " - 5.882 58 2,722 5.712 8.926
Sebo " - - 6.446 97.917 116.114 98.480
Bois cabecgas - 7.021 694 83.598 13.247 -

" 4.176 7.197 295 15.513 11.308 2.397

Suinos

Fonte: A Informagdo Goyana.

1A
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QUADRO 28

Total de mercadorias transportadas pela E.F.G. - Araguari
- Roncador -~ (em toneladas)

Mercad. 1916 1917 1918 1919 1920

Fumo - - 208,4 133,86 379,0
Algodao - - 22,8 5,5 160,0
Aglicar - - 118,7 95,0 104,0
Couro - - 144,11 263,9 446,0
Charque - - 613,2 767,0 1.676,0
Cereais - - 7.655,7 7.960,6 2.427,0
Sal - - 3.303,8 4,961,3 2.794,0
Café - - 286,2 470,8 894,0
Tecidos - - - - 275,0
Dﬁmmsosl 18.219,5 | 23.755,0 11.219,1 |10.986,7 | 18.013,6
Total 18.219,5 | 23.755,0 23.576,0 | 25.644,4 27.168,6

Fonte: Ministério da Viagdo e Obras Péblicas. Inspetoria
das Estradas. Estatisticas das Estradas de ferro
da Unido e das Fiscalizadas pela Unido. op. cit.

- Brasil. Ministério da Viagdo e Obras Piblicas.
(Relatdrio) das Estradas de Ferro. Decretos, Avi-
sos, etc. Rio de Janeiro, (S.N.) 1922.

1As mercadorias transportadas nos anos de 1916 e 1917 nao
estao discriminadas; aparece como “"diversos" a totali-
dade de produtos transportados.
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Modernizacdo e Urbanizacdo

Simultaneamente i modernizagdo da economia agra
ria do Sudeste goiano, como parte da 1l6gica da expansao da
economia de mercado, outros aspectos da vida social, poli
tica e cultural do Estado também comegcaram a se transfor-
mar e adquirir caracteristicas modernas. Com a implanta-
¢do da Estrada de Ferro, varios niicleos populacionais aoa
recerame dentro de poucos anos adquiriram caracteristicas
de centros urbanos. As cidades golanas servidas pela 1li-
nha se reurbanizaram e passaram a contar com as modernas
invengSes do mundo capitalista, como a energia elétrica,
O cinema, o telefone e o telégrafo etc.

™ Nos niveis superestruturais - ideoldgico e poli
tico - a modernizagdo, apesar de ter sido mais lenta e me
nos visivel, foi também evidente no Estado a partir da se
gunda década. As id&ias liberais ganharam maior expressio
e significado na sociedade regional e teve inicio o pro-
cesso de mudanga ideoldgica. Concorreram para as transfor
magoes de idéias e valores, os meios de transportes, a mi-
gragéo, as relaqSes comerciais e os meios de comunicacao,
particularmente a imprensa, que na época era um dos prin-
cipais veiculos de propagagao de novas idéias. Jornais co
mo o "Lavoura e Comércio" de Uberaba, o "Estado de Sao Pau
lo" e outros chegavam regularmente a Ipameri, Cataldo e a
capital goiana42.

As novas idéias tiveram maior repercussio no pen
samento politico de grupos no Estado. Com a insercao da
regido Sul na frente ploneira do capitalismo, criou-se uma
contradlgao de interesses econdmicos €, consequentemente,
de interesses politicos entre as oligarquias regionais,
refletindo-se assim nas lutas politicas estaduais. Cida -
des como Rio Verde e Morrinhos vdo transformar-se em cen-

42Joaquim Rosa. Entrevista citada.
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tros opositores as oligarquias dominantes da Velha Capi-
tal. Em Ipameri forma-se também um expressivo grupo poli-
tico de oposigao aos Caiados43. Posteriormente, Catalao e
Ipameri passaram a contar com células do Partido Comunis-—
ta, muito atuantes na regido. Porém, como reflexo do ni-
vel de organizagdo da classe trabalhadora e do desenvolvi
mento das forgas produtivas o Partido, ideologicamente, ca
racterizou-se por uma postura nitidamente pequeno~burgue

sa.

‘ A tendéncia de modernizagao dava-se, por conse-
guinte, em todos os niveis de organizacdo da sociedade re
gional, como forma de ajustar as estruturas aos padrdes
da sociedade burguesa. Este processo de modernizacao tor-
nou-se evidente, pelo menos no setor urbano da classe do-
minante, que passou a adquirir padrdes de consumo e de com
portamento semelhantes aos dos grandes centros urbanos.
No aspecto sécio—cultural, 0 exemplo mais claro desta mo-
dernizagdo & o cinema: em 1915, inaugura-se em Ipameri o
primeiro cinema do Estado. No inicio dos anos 20, a Compa
nhia do Cinema Goyano exibia, na Capital do Estado, a ca-
da semana, um novo filme estrangeiro, proporcionando as-
sim 3 elite social de Goids, o conhecimento das modernas
peliculas de sucesso internacional44. Porém, como toda mo
dernizagao em regido dependente, a incorporagdo de certos
progressos técnico-culturais estrangeiros por alguns seto
res da sociedade significa a expressao social da dependéen
cia. Estes bens culturais sdo, geralmente, apropriados a-
lienadamente, e n3o podem ser efetivamente integrados ao
meio social, a ndo ser de maneira deformada e até mesmo ca

43Joaquim Rosa. Entrevista citada.
44"Exibiré quinta-feira neste cinema um magistral filme da
Paramount, intitulado 'Sua Magestade Pedro Rastilho'.
Correio Oficial do Estado. 13 de julho de 1921. Aniin-
cios publicitdrios como este se faziam semanalmente na
imprensa da capital do Estado.
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ricata. Os filmes que chegavam na terra dos coroneisrx:co
mego do século, sdo um exemplo claro desta apropriagao a-
lienada: as fitas exibidas na época veiculavam valores e
mensagens ideoldgicas completamente alheios ao meio so-
cial goiano.

Como resultado natural do processo de moderniza-
¢do da economia agrdria, foram implantadas na regido da
estrada de ferro algumas indiistrias ou agro-indiistrias, co
mo as charqueadas, a indistria de couro, de banha, de be-
neficiamento de arroz, e modernos engenhos de cana-de-agu
car, como uma forma de melhor viabilizar as exportagdes a
gropecuadrias do Estado. Produtos pereciveis como a carne,
© toucinho e o couro, passaram a ser industrializados ou
semi-industrializados antes de serem exportados. Parte do
arroz também passou a ser beneficiado antes de ser envia-
do para os mercados do Centro-Sul. Estas indiastrias nao
proporcionavam nenhuma forma de independéncia econdmica
para o Estado. Pelo contrdrio, funcionavam como instrumen
to da dependéncia.

As primeiras cidades a sentirem o impacto da mo-
dernizagao foram Ipameri e Cataldo. Em 1920 essesdois cen
tros urbanos servidos pela ferrovia j& se distinguiam da
maioria das cidades goianas pelos seus aspectos urbanos mo
dernos e seus tragos culturais em geral. Ipameri sofreu um
processo de reurbanizagdo, com alargamento de ruas e cons-
trucdo de redes de esgoto45. A cidade foi a primeira do
Estado a contar com sistema de energia elétrica e ilumina
gdo pliblica, de telefone e telégrafo, com cinema (o pri-
meiro de Goids, inaugurado ainda em 1915, com o filme ita
liano "A Dama de Preto"). A partir de 1921, passou a dis-
por de uma agéncia do Banco do Brasil, também a primeira
do Estado46. Foram implantadas indistrias com instalacgdes

45CARVALHO, J.B. Frggmgpto da Historia de Ipameri. Texto

datilografado, 1958, pag. 4.

46 Idem. Ibidem, pag. 4.
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modernas, como charqueadas e maquinas de beneficiamento de
arroz movidas a energia elétrica ou a vapor.

Ipameri tornou-se um significativo centro comer-
cial, com grandes casas comissdrias e consignatarias que
controlavam o comércio de boa parte do Estad047. A posi-
gao geogréficalda cidade possibilitou aos comerciantes 1o
cails controlar o comé&rcio do Planalto Central, enviando re
gularmente carros de bois e tropas de burros carregados de
mercadorias importadas 3s cidades de Planaltina, Formosa,
Santa Luzia e Cristalina48 e destas cidades eram enviados
os produtos regionais para serem exportados pela estagdo
de Ipameri. Estas relagdes comerciais regionais se incre-
mentaram a partir de 1920, com a construgdo da rodovia 1i
gando Ipameri a essas cidades do Planalto.

Cataldo, da mesma forma que Ipameri, se moderni-
Zou. Em 1920 a cidade contava com um projeto de ilumina-
g¢do pliblica e de rede de esgoto. Era o principal produtor
de charque do Estado, contando com trés charqueadas, e ou
tras indGstrias como as de couro, de beneficiamento de ar -
roz, de banha etc.49, (ver anexo 3).

Estes dois municipios alé&m de outros prdximos &
ferrovia foram os que mais receberam imigrantes nacionais
e estrangeiros neste periodo. Paulistas e mineiros, pres-
sionados pela elevagdo do prego da terra em seus Estados,
resultante da marcha do café&, penetraram em Goiis a procu
ra de terras para a criagdo e agricultura. A imigragao es
trangeira também foi significativa: em Santa Cruz estabe-
leceu-se um niicleo de colonizagdo alemi, o qual ndo foi
bem sucedidoso, principalmente por falta de apoio do po-

47ROSA, Joaquim. Apontamentos para a Histéria de Ipameri.

Texto datilografado. 1948, pag. 102.

48A Informagao Goyana, Vol. II, n? 6, 15 de janeiro de

1919, pag. 92.
49CAMPOS, Maria das Dores. Cataldo. Goiania, edicao da au-
tora, pag. 95.

soCorreio Oficial do Estado. 13 de maio de 1922,
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der piblico. Ipamer: contava, em 1920, com 330 estrangei-
ros e Cataldao com 50551. Esses imigrantes dedicavam - se
principalmente as atividades dos setores secundario e ter-
ciadrio. As charqueadas, as fdbricas de banha e as grandes
maquinas de beneficiamento de arroz foram, na sua maioria,
instaladas na regido por espanhdis e italianos. Muitos de
les vieram para Goids como funciondrios ou operdrios qua-
lificados da companhia construtora da Estrada de Ferro e

em seguida se fixaram na regiéo52

. O comércio varejista e
atacadista estava sob controle dos mercadores arabes ou
"turcos", como eram chamados, por serem provenientes de
territdrios que até o final da Primeira Guerra Mundial es
tiveram sob o controle da Turquia. Estes comerciantes che
gavam como vendedores ambulantes acompanhando a ponta da
estrada de ferro e em seguida se fixavam nas cidades e po
voados como pioneiros do comércio regional.

Como o processo de modernizagdo ndo se restrin -
gia, necessariamente, a regiao da estrada de ferro e sim
aos limites de expansdo da frente pioneira, outras cida-
des goianas sofreram também o impacto das mudancas infra-
estruturais. Na medida que a economia agraria do Sul do Es
tado se inseria na economia de mercado, além de Ipameri e
Catalao, cidades como Caldas Novas, Morrinhos, Corumbaiba
e outras conheceram com maior ou menor intensidade os e-
feitos da modernizagao, alterando assim seus aspectos fi-
sicos e culturais, tais como a arquitetura, a urbanizacao
e a implantagao de servigos de infra-estrutura urbana.

Além da modernizagao das cidades j& existentes,
novos nicleos urbanos se desenvolveram com a penetragao da
ferrovia. Muitas estagdes se transformaram, dentro de pou
co tempo, em nlicleos de colonizagdo e depois em povoados

51Recenseamento do Brasil. 1920. IBGE.

52Glicélio Coelho. Entrevista citada.
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e cidade553 como Anhanguera, Cumari, Goiandira e Urutai.
Estes novos povoados tornaram-se expressivos centros de ex
portagao de produtos agropecuarios. Em Anhanguera, o ita-
liano Dante Galasse implantou uma das primeiras charquea
das do Estado de G015554. Cumari, dentro de pouco tempo,
tornou-se um significativo centro produtor e exportador de
arroz. Goiandira, pela sua posigao privilegiada, localiza
da no encontro das linhas de Araguari e Formiga, além de
tornar-se um centro comercial com grandes casas de negdé -
cios, passou a ser também um centro exportador de ce-
reaisss.

Urutai56 foi o nome que a Compahhia Estrada de
Ferro de Goids deu & sua peniiltima estagdo, nesta primei-
ra etapa da construgdo da linha. Estacdo inaugurada em
1913, no municipio de Ipameri, Urutai se desenvolveu como
cidade a partir de um nficleo de colonizagdo estimulado pe
la estrada de ferro, tornando-se um dinimico centro comer
cial, produtor e exportador de bens agropecuéri0557. Loca
lizada numa zona de terras férteis, Urutal contava com as
maiores fazendas de gado do municipio de Ipameri, © que
ressaltava o papel econdmico do povoado.

Roncador foi a Qltima estagdo construida antes de

53Pelo Decreto n? 7.562 de 30-09-1909, a Companhia obriga-

va-se a fundar nicleos coloniais, pelo menos em cada
trecho de 100 km.

54G1icélio Coelho. Entrevista citada.

352 Informagdc Goyana, Vol. III, n? 2, 15 de setembro de
1919, pag. 22.

56O Nome Urutai & de origem tupi. Urutal ou Maii & uma ave
passarinforme da familia dos catigideos da Amazdnia.No
vo Dicionario Aurélio.

57Um correspondente local, surpreso pelo crescimentock;pg
voado na época, dizia: "A julgar pelo seu progresso des
tes poucos meses, Urutal serd vila dagqui 12 meses, ciZ>
dade em 18 meses e cabega de comarca imediatamente".
A Informagdo Goyana, Vol. I, n® 10, 25 de maio de 1918,
pag. 124-125 (ver anexo 2). :
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ser encampada a Companhia Estrada de Ferro de Goias pelo
Governo Federal. Inaugurada em 1914, ao contrario de ou-
tras que se transformaram em c¢idades e municipios, Ronca-
dor, depois de ser um dos maiores centros comerciais ao
longo da ferrovia, entrou em um processo de decadéncia.
Com a construgao da ponte Epitdcio Pessoa sobre o Rio Co-
rumba em 1922 e o prolongamentc da linha, o povoado e o©
porto entram em crise at@ o desaparecimento total. A esta
gao, como ponta de linha no periodo de 1914 a 1922, des -
frutcu de uma posigao privilegiada no controle do comér-
cio do interior goiano, principalmente da regido central
do Estado. Durante este periodo, foi a principal porta de
comunicagdo de Goids com o meio exterior. Por quase uma
década, tornou-se o centro de irradiagdo e convergéncia
de quase todos os fatos econdmicos do Estadosa. Desenvol-
veram-se, no povoado, fortes interesses econdmicos e poli
ticos no sentido de forgar a permanéncia da linha estacio
nada no localsg.

Como centro comercial importador e exportador de
mercadorias, Roncador sediava grandes firmas comissarias
que controlavam boa parte do comércio goiano. O movimento
de trens de ferro, carros de bois, tropas e passageiros,

era grande60

. Em 1921 a estagao ja se encontrava ligada as
cidades de Bonfim, Anadpolis e Trindade por rodovia, fator
que dinamizava ainda mais as relagbes comerciais entre o
povoado e a regido central do Estado.

0 povoado contava com todas as caracteristicas de
zona de ocupagao e expansao da economia capitalista: além

de inuUmeros armazéns e firmas comerciais, dispunha de ho-

58NOGUEIRA, Wilson Cavalcante. op. cit., pag. 40.

59Joaquim Rosa. Entrevista citada.

60urinha época que Roncador contava com até 2 mil burros

e dezenas de carros de bois". Glicélio Coelho. Entre-
vista citada.
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téis, casas de diversdo noturna e prostibulos, com gran-
de niimero de mulheres, sendo estas uma das inlimeras merca-
dorias importadas de Minas e Sao Paulosl. Era intensa a
circulag@o de dinheiro, criando oportunidades para mdlti
plas atividades lucrativas, atraindo para a regido grande
nimero de pessoas, inclusive aventureiros e criminosos.
Toda esta composigaoc sdcio-econdmica fazia com que a vio-
léncia fosse frequente. Alids, esta era uma caracteristi-
ca de toda a regiao da Estrada de Ferro, onde os assassi-
natos eram comuns e todo o tipo de violéncia fazia parte
do cotidiano das cidades e povoadossz.

Com a construgao da ponte sobre o rio Corumbid, a
continuagao da linha e a construgdo da estagdo de Pires do
Rio que logo se transformou em cidade, Roncador perdeu seu
significado econdmico e sua hegemonia comercial. A maior
parte das atividades econdmicas entraram em decadéncia ou
se transferiram para as novas cidades e povoados que sur-
giram com o prolongamento da linha.

O processo de modernizagao nio se limitou, porém, ape
nas a regiao e cidades diretamente servidas pela ferrovia.
Todo o Sudeste e parte da regido Sul e central do Estado
sofreram reflexos das mudancas advindas com a penetragao
da estrada de ferro. As inlimeras estradas de rodagem cons
truidas no inicio da década de 20, formando uma verdadei-
ra rede rodoviaria que convergia para o terminal ferro - .
viario de Roncador e outros pontos da linha, ligando va-
rias cidades aos trilhos, fizeram com que o raio de expan
sao do processo modernizante extrapolasse os limites da re
gido da Estrada de Ferro.

O periodo em que os trilhos permaneceram estacio

6140 nimero de meretrizes em Roncador, calculava - se que

chegava em tornoc de 200". Joaquim Rosa. Entrevista ci-
tada.

"Roncador e outros povoados que surgiram com a Estradade
Ferro pareciam as cidades do Oeste Americano do passa-
do; a violéncia fazia parte do cotidiano dos povoados".
Joaquim Rosa. Entrevista citada.
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nados em Roncador coincidiu com a chegada do automdvel a
Goids. Frente i morosidade dos servigos ferrovidrios de
construgdo da linha e a desorganizagdo da companhia cons-
trutora, as estradas de rodagem tornaram-se um fator de
prioridade para o governo estadual. Os grupos dominantes,
desejosos de ver suas regides, ou seja, seus dominios eco
ndmicos e politicos, ligados ao Centro-Sul por modernos
meios de transporte e comunicagao langaram-se com o apoio
do Estado, na organizagao de companhias de autoviagdo, com
a finalidade de construir estradas de rodagem e linhas te
legraficas ligando intmeras cidades a Estrada de Ferro.

A construgao, conservagio e exploragao das rodo-
vias ficaram exclusivamente a cargo de empresas privadas,
geralmente concedidas & grupos interessados no processo de
modernizagao do Estado. 0 governo estadual fazia a conces
sao e subsidiava a construgcado das estradas. Em 1920 as es
tradas de rodagem atingiam perto de 1.200 km e eram cons-
truidas com o subsidio de 100$000 por quilémetrosB.

A primeira companhia rodoviaria que se organiza-
ra foi a Auto-Viagdo Goyana, concedida ao Sr. Edmundo Jo-~
s& de moraes, em 1917. A companhia tinha como privilédgio
construir e explorar uma estrada de automéveis parao trans
porte de passageiros e mercadorias. Partiria de Roncador,
terminal da estrada de ferro, indo atd a capital do Esta-
do, passando pelos municipios de Santa Cruz, Bela Vista,
Campinas e Curralinho. Incluia tamb&m uma linha telefdni-
ca compreendendo o mesmo percurso. O capital previsto pa-
ra a Companhia foi de 500:000$000, divididoem 2.500 acoes

de 200$000 cada uma®?.

gl
63NOGUEIRA, Wilson Cavalcante, op. cit., pag. 31. it

®4correio Oficial do Estado. 25 de maio de 1918. Em 12 de
agosto de 1921 o mesmo jornal publicava o seguinte avi
so: "Sera aberto amanhid, (...) o trafego de automdveis
desta Companhia de Goyaz a Roncador e vice-versa. Os au
toméveis correrdo &s 23S e 638 para Roncador, regres -
sando ads 33S e sibados..."
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Em 1918 organizou-se outra companhia rodoviaria,
a Auto-Viacgao Corumbaibense, tendo como acionistas os gran
des criadores e agricultores do municipio de Corumbaiba.
Foi concedida & companhia a construgdo e exploragdo da ro
dovia que ligaria aquele municipio 3 estagdo ferroviaria
de Goiandira, passando por Nova Aurorass, possibilitando
assim o escoamento da produgdo de uma vasta regido.

O Governo do Estado concedeu ainda s companhias
particulares a construgdc e exploragdo de outras rodovias,
como as que ligariam Roncador aos municipios de Andpolis,
Bonfim e Trindade; Ipameri a Cristalina, Formosa, Santa
Luzia e Planaltina, inaugurada em 1922; Caldas Novas & ci
dade de Ipameri, inaugurada no mesmo perIodoGs(vernapa na
pag.138), formando assim at& 1922 uma rede de troncos rodo-
vidrios que convergiam para varios pontos da Estrada de
Ferro de Goids, integrando grandes regides do Estado ao
sistema de transporte rodoferroviario.

Portanto, sem delimitar muito o objeto da anali-
se a cidades ou regides, pode-se afirmar que nas primei-
ras décadas deste século, boa parte do Estado de Goias se
encontrava inserida num processo de mudangas que, embora
lento, ganharia dimensdes significativas. A Estrada de Fer
ro desempenhou um papel fundamental como elemento promo -
tor destas transformagdes, como uma locomotiva que arras-
tava o processo de modernizagd@o em todos os niveis da so-
ciedade regional. Através do sistema de transporte rodo-
ferrovidrio, boa parte do territdrio goiano se integrou a
economia de mercado, servindo assim, esse sistema de trans
porte, de instrumento do capitalismo na sua luta contra a
economia natural em Goias.

65"... ligando o municipio pelo trafego de automdveis 3

Estrada de Ferro de Goias, facilitando assim o trans -
porte de cargas e passageiros e incentivando a vrospe-
ridade de Corumbaiba". A Informagao Goyana. Vol. II,n®
9, 15 de abril de 1919, pag. 132.

66CARVALHO, J. B. op. cit. pag. 5.




137

E inegavel reconhecer a Estrada de Ferro de Goias
como o principal agente modernizador que deu inicio e ace
lerou o processo de transformagao das estruturas da socie
dade regional. No entanto, ndo se deve incorrer em simpli
ficagGes tedricas e anilises apressadas, atribuindo 3 fer
rovia o papel de finico fator de mudangas sdcioecondmica e
cultural. Além de ndo ser o Gnico elemento modernizador, a
estrada de ferro, por si mesma, ndo constitui um fendmeno
auténomo promotor de transformagdes, uma vez que ela prd-
pria resultou da modernizagdo latinoamericana. O correto
& considerar a ferrovia como um dos principais instrumen-
tos construidos e utilizados pPelo capital, na moderniza -
¢do e incorporagdo da economia agriria aos dominios do im
perialismo.
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CONCLUSAD

A histdria da expansdo das estradas de ferro no
mundo, deve ser compreendida como parte da propria histd-
ria da evolugao do capitalismo como modo de produgdo domi
nante. As ferrovias cresceram junto com a economia capita
lista e serviram ao capital como instrumento no seu pro-
cesso de reprodug@o e acumulagio. )

Na América Latina os caminhos de ferro foram im-
plantados, na sua maior parte, pelo capital estrangeiro,
como componente de um processo maior de modernizagdo de-
pendente. Estas vias férreas, até o final do século passa
do, serviram quase que exclusivamente 3 economia exporta-
dora, tendo sido implantadas apenas nas regicdes inseridas
no processo de produgao dependente. Num segundo momento,
ou seja, a partir das primeiras décadas deste sé&culo, as
ferrovias continuaram a servigo do capital como meio de
expansao do capitalismo dependente.

No Brasil, como nos demais paises latino-america
nos, as estradas de ferro construidas na segunda metade do
século XIX, serviram quase que somente como vias de liga-
¢ao entre os centros produtores e os portos de exportagao.
A expansao da cultura do café estava condicionada ad implan
tagao de linhas de ferro, uma vez que o transporte por tro
pas inviabilizava o processo produtivo na medida em que
crescia a demanda do café& no mercado internacional e a
fronteira agricola se distanciava cada vez mais do lito-
ral.

Na Primeira Repilblica, frente &s transformacges
econdmicas, as ferrovias comegaram a caminhar também em di
regao ao interior do Pais, rumo aos mercados consumidores
em potencial e como resposta d& necessidade de expansdo da
fronteira econdmica, criada pela frente pioneira do capi-
talismo. A finalidade maior era ocupar e incorporar novas
dreas a economia de mercado, ampliando assim as relagoes
de dependéncia a nivel nacional.
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A construgdo da Estrada de Ferro de Goids resul-
tou do empenho politico de uma fragdo da classe dominante
ligada a novos grupos oligdrquicos, os quais se interessa
vam pela modernizagdo do Estado e pela integragao da eco-
nomia regional nos quadros da economia de mercado. Atra-
vés da imprensa e de seus representantes politicos junto
d@ Cimara Federal, um grupo progressista empenhou - se na
construgao da linha. Este rensamento modernizante contou
com o apoio do capital financeiro, particularmente do ca-
pital estrangeiro e ainda com o empenho do Governo Fede -
ral que, através das garantias de juros, viabilizou a im-
plantagdo da ferrovia em Goids a qual era, até entdo, uma
necessidade imperiosa para o Estado, gue ainda se encon -
trava na sua maior parte, isolado da economia de mercado,
num momento de franca expansdo das fronteiras econdmicas
no Pais.

As antigas oligarquias do Estado pouco.ou quase
nada fizeram pela implantacdo da linha, uma vez que o "a-
traso" era também uma forma de manter a dominagdo e na me
dida em que a ferrovia representava uma forgca de transfor
magdo, aparecia assim, como uma ameaga ao status quo, ou
seja, ao poder constituido pelos coronéis.

Com a penetragdo da ferrovia no Sudeste goiano,
os grilhdes que prendiam a economia agriria regional a uma
situagao de quase estagnagdo, passaram a ser quebrados ao
ritmo da expansdo dos trilhos, criando assim, as condi -
¢oes efetivas de insergdo de Goids na divisdo regional do
trabalho, como regidc articulada ao sistema de reprodugdo
ampliada do capital.

A pecuaria se modernizou com a importagdo de me-
lhores ragas e com a melhoria das condigdes sanitdrias do
rebanho. A ferrovia e as charqueadas implantadas na re-
gido Sudeste do Estado foram fatores que, indiscutivelmeg
te, incentivaram esta modernizagaoc da pecudria regional,
uma vez que houve um aumento na exportagao do gado que, a
partir de entado, poderia ser enviado gordo, pronto para
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ser abatido em outros Estados, eliminando assim, em par-
te, o intermedidrio nesse ramo do comércio. O aumento na
exportagdo se verificou tambdm com a venda de carne indus
trializada, em forma de charque, para os mercados do Cen-
tro-Sul. :

A agricultura do Sul do Estado inseriu-se na eco
nomia de mercado, se modernizando e se organizando em ba-
ses capitalistas. Produtos agricolas como o arroz, o fei-
jdo e outros, pela primeira vez sobressalram como produ -
tos de exportagdo, os quais passaram a ocupar o segundo lu
gar na pauta de exportagdo do Estado, logo depois do gado
gue continuou em primeiro.

Ja no inicio dos anos 20 as mudangas nas rela -
goes de trabalho e o desenvolvimento das forgas produti -
vas, evidenciavam o cardter capitalista da economia agra-
ria da regiao da estrada de ferro. Boa parte da forga de
trabalho passou a ser assalariada e o trabalhador tempord
rio ou volante, introduziu nas relagées de trabalho aque-
la flexibilidade da mao-de-obra exigida pelo capital. A-
lém disso, intensificou-se a importagao de instrumentos a
gricolas considerados modernos e de insumos basicos para
a agro-pecuaria.

A terra valorizou-se e na medida em que ela pas-
sou a ser controlada pelo capital, estabelecendo as condi
gOes de expropriagdo do sobretrabalho do produtor direto
- proporcionando a este capital sua reprodugdo e acumula
gdo - resultou na especulagao fundidria, especialmente na
regido da estrada de ferro, onde a terra de cultura se va
lorizara em até 600% em apenas 5 anos (1915-1920).

Incrementaram-se as relagoes comerciais regio -
nais e interregionais. O comércio de Goias com Minas e S3o
Paulo se intensificou, ganhando dimensSes significativas.
As cidades goianas servidas pela via férrea se transforma
ram em grandes centros comerciais do Estado, quebrando in
clusive o controle comercial do Tridngulo Mineiro sobre
Goids. Araguari perdeu assim a funcao de submetrdpole do
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capitalismo dependente, com a economia goiana se subordi-
nando diretamente aos interesses capitalistas do Centro-
Sul.

Desenvolveu~se o processo de urbanizagao no Sul
do Estado. Cidades como Catalio, Ipameri, Caldas Novas,
Morrinhos e Corumbaiba receberam melhorias ou foram reur-
banizadas e logo passaram a contar com os beneficios das
modernas invengdes do mundo capitalista, como a energia e
létrica, o cinema, o telefone e o telégrafo. E zinda ou-
tros niicleos urbanos foram criados estimulados pela Estra

da de Ferro, os quais dentro de pouco tempo se transforma

ram em cidades.

Implantaram-se na regido da estrada de ferro,al
gumas indiistrias ou agro-indiistrias como charqueadas, ma-
quinas de beneficiamento de arroz, fabricas de banha, la-
ticinios e indlGstrias de couro. No entanto, estas indis-
trias nao representavam para o Estado nenhuma forma de in
dependéncia, uma vez que elas foram criadas em funcdo da
economia exportadora.

Nos niveis superestruturais - ideoldgico e poli

tico - a modernizagdo, apesar de se mostrar mais lenta e
menos visivel, j& no inicio dos anos 20 apresentava mar-

cas indiscutiveis em Goids. As idéias e os valores das so

ciedades liberais, importados, passaram a atuar como uma

forga de transformagao sobre o retrdgrado universo ideold

gico regional, dando assim, inicio ao processo de mudan-
cas. 3

No nivel politico as novas idé&ias ganharam maior
dimensdo, as guais refletiram-se nas lutas politicas re-

gionais, como nas disputas oligarquicas pelo poder e no a

Parecimento de novos grupos ou partidos politicos.

O processo de modernizagao que atingiu a socieda
de regional em todos os seus niveis de organizacao, por
conseguinte, nao se restringiu necessariamente d regido da
estrada de ferro e sim aos limites de expansao da frente

pioneira.

b L e Lt s ven s 3
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A Estrada de Ferro de Goids, articulada is estra
das de rodagem construidas no periodo, foi um fator incon
testavel de transformagdo das estruturas regionais. No en-
tanto, nado como uma forga independente e autdnoma, mas co
mo parte de um conjunto de meios e estratégias, criado pe
lo capitalismo no seu processo de crescimento e expansio.




145

CARVALHO, J.B. Fragmento da Histdria. de Ipameri. Ipameri,
Edigao do autor, 1958.

COSTA, Emilia Viotti. Da Monarquia & Repiiblica. Sio Paulo,
Grijalbo, 1977.

DEMOSTENES, M. Estudos sobre a Nova Capital do Brasil.Rio
de Janeiro, Agir, 1947.

DOBB, Maurice. Evolucdoc do Capitalismo. Trad. Affonso Bla
cheyre. Rio de Janeiro, Zahar, 1974.

DOLES, Dalisia Elizabeth Martins. As Comunicacoes Fluviais
pelo Tocantins e Araguaia no S&culo XIX. Goidnia, Ori-
ente, 1973,

DOLES, Dalisia Elizabeth M. et alli. Interpretacdo Histd~
rica da Economia de Goids e Posicionamento do Seter A-
gropecuidrio no contexto Econdmico e Social da Regiao.
Goiania, Comissio Estadual de Planejamento Agricola -
CEPA, 1978, mimeografado.

DONGHI, T. Halperin. HistOria da América Latina. Trad.Car
los Nelson Coutinho. Rioc de Janeiro, Paz e Terra, 1976,

DOWBOR, Ladislau. A Formagao do Capitalismo Dependente no

Brasil. Sao Paulo, Brasiliense, 1982.

FAORO, Raymundo. Os Donos do Poder. Porto Alegre, Globo,
1958.

FARIA, Alberto de. Maud. Rio de Janeiro, Companhia Edito-
ra Nacional, 1933.

FAUSTO, Boris. Histdria Geral da Civilizacao Brasileira.
O Brasil Republicano. Tomo III, Vol. I, Sao Paulo, DI-
FEL, 1975.

FERNANDES, Florestan. Capitalismo Dependente e Classes So
ciais na América Latina. Rio de Janeiro, Zahar, 1973.

. Sociedade de Classes e Subdesenvol-

vimento. Rio de Janeiro, Zahar, 1972.
FRIEDLAENDER, H.E. Historia Econdmica de la Europa Moder-
na. México, Fundo de Cultura Econdmica. 1957.

FURTADO, Celso. Formagao Econdmica do Brasil. Sao Paulo,
Companhia Editora Nacional, 1975.
GALEANO, Eduard. As Veias Abertas da América Latina. Rio

de Janeiro, Paz e Terra, 1978.




30
l'|.

)

146

GERMANI, Gino. Politica e Sociedade numa época de Transi-
gdo. Trad. Eurico de Lima Figueiredo e José J. de Oli-
veira. Sao Paulo, Mestre Jou, 1973,

GOMES, Horiestes. Geografia sdcio-econdmica de Goias.
Goidnia, Livraria Brasil Central Editora, 1969.

GRAHAN, Richard. Gra-Bretanha e o Inicio da Modernizacdo
doBrasil. Trad.Roberto Machado de Almeida. Sio Paulo, Bra-
siliense, 1973.

GOMES, Luls Palacin. MORAES, Maria Augusta S. de. Histd -
ria de Goiads. Goidnia, Editora da UFG, 1975.

HOBSBAWN, Eric. J. A Era das Revolucdes. Trad. Maria Tere
za Teixeira. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1977.

IANNI, Octavio. Imperialismo na América Latina. Rio de Ja
neiro, Civilizagao Brasileira, 1974.

LACLAU, Ernesto. et alli. América Colonial. Trad. Théo San
tiago. Rio de Janeiro, Pallas, 1975.

LENIN, V.I. Imperialismo, fase Superior do Capitalismo.

Trad. Olinto Beckerman. S3o Paulo, Global, 1979.
- El Desarrollo del Capitalismo en Rusia. Barce

lona, ARIEL, 1974.

LUXEMBURG, Rosa. A Acumulacdo do Capital. Trad. Muniz Ban
deira. Rio de Janeiro, Zahar, 1970.

MANCHESTER, Alan K. Preeminéncia Inglesa no Brasil. Trad.
Janaina Amado. S3o Paulo, Brasiliense, 1973.

MARTINS, José de Souza. Capitalismo e Tradicionalismo.Sdo

Paulo, Pioneira, 1975.
- A Sujeigdo da Renda da Terraao Ca

pital. In: Encontro com a Civilizacdo Brasileira,n® 22.
Rio de Janeiro, Civilizagao Brasileira, 1980.
. 0 Cativeiro da Terra. Sdo Paulo,

Ciéncias Humanas, 1979.

MATOS, Odilon Nogueira de. O Desenvolvimento da Rede Fer-
roviaria e a Expansao da Cultura do Café em Sdo Paulo.
In: Boletim Geogrdfico. Rio de Janeiro, 1956.

- Vias de Comunicagdo. In: Histd

ria Geral da Civilizacdo Brasileira. Tomo II, Vol. IV,

Sao Paulo, DIFEL, 1975.




N
.

147

MELLO, Maria Conceigdo D'Incao e. O Bdia-fria: Acumulagdo
e Miséria. Petrdpolis, Vozes, 1976,

MORAES, Maria Augusta Santana de. Histdria de uma Oligar-
guia: Os Bulhdes. Goiadnia, Oriente, 1975.

MOREYRA, Sérgio Paulo. Histdria da Urbanizagdo da América
Latina: um Perfil. Goidnia, texto mimeografado.

NOGUEIRA, Wilson Cavalcante. Mestre Carreiro. Goiédnia, Fun
dagao Cultural de Goids, 1980.

. Pires do Rio. Goidnia, Roriz

Grafica Editora.
OLIVEIRA, Francisco de. Questionando a Economia Brasilei-
ra. Selegcdo CEBRAP, n? l. S3o Paulo, Brasiliense, 1976.
. Elegia para uma Re(li)gido. Rio
de Janeiro, Paz e Terra, 1977.

PINTO, Costa. Desenvolvimento Econdmico e Transicido So-
cial. Rio de Janeiro, Civilizagdo Brasileira, 1970.
PINTO, Estevao. Histdria de uma Estrada de Ferro do Nor -
deste. Rio de Janeiro, José Olympio Editora, 1949.
QUIJANO, Anibal. et alli. A Questdo Urbana na América La-

tina. Rio de Janeiro, Forense-Universitaria, 1978.
REIS FILHO, Nestor Goulart. Evolucdo Urbana do Brasil. Sido
Paulo, Pioneira, 1968,

ROSA, Maria Luiza Araiijo. Histdria de uma Transicao de
Oligarquia: Goids (1899-1909). Goiania, Tese mimeogra-
fada, 1980.

SAES, Flavio Azevedo Margques. As Ferrovias de Sao Paulo
1870-1940. Sao Paulo, HUCITEC, 1981.

SCHNERB, Robert. O_Século XIX. O Apogeu da Civilizacdo Eu

ropéia. Trad. J. Guinsburg. S3o Paulo, DIFEL, 1965.
(Histdria Geral da Civilizagao. Tomo VI). )

SILVA, Sérgio. Expansdo Cafeeira e Origem da Indlustria no
Brasil. Sao Paulo, Alfa-Omega, 1976.

SODRE, Nelson Werneck. O Problema Ferroviario. In: Bole -
tim Geografico. Ano XXI, n® 172, 1963.

SOUZA, Maria S6nia Franga e. A Sociedade Agraria em Goias
(1912-1921) na Literatura de Hugo de Carvalho Ramos.

Goidnia, Tese mimeografada.




AC
A 148
SOTELO, Igndcio. Sociologia da América Latina. Trad. José
Fernandes Dias. Rio de Janeiro, Pallas, 1975.
TROTSKY, Leon. Historia de la Revolucidn Rusa. Buenos Ai-
res, Editoria Galerna, Tomo I e II, 1972.




oy
[

i 149
FONTES

Relatdrios do Ministério da Viagdo e Obras Pliblicas e
da Companhia Estrada de Ferro de Goias.

Minist@rio da Viac3o e Obras Plblicas. Relatdrio. (S.
L. S.N.). Imcompleto.

Relatdrio apresentado ao Presidente da Repiiblica Exm®
Sr. Dr. Epitadcio Pessoa, Pelo Ministro de Estado da
Viagdo e Obras Piblicas, Sr. J. Pires do Rio. 1919.
Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1920.

Relatdrio apresentado ao Presidente da Repiblica Exm®
Sr. Dr. Artur da Silva Bernardes, pelo Ministro de Es
tado da Viagdo e Obras Piblicas, Dr. Francisco de sa.
1922. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1924.

Ministério da Viagdo e Obras Piblicas. Relatdrio das
Estradas de Ferro. Decretos, Avisos, etc. Rio de Ja-
neiro, (S.N.), 1922,

Ministério da Viagd3o e Obras Piiblicas. (Relatdrio).
Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1919.

Estrada de Ferro de Goids. Relatdrios Apresentados pe
la Diretoria d Assembléia Geral dos Acionistas. Rio
de Janeiro, Tipografia Leuzinger. (Relatdrios anuais
num total de 6 volumes de 1908 a 1913).

Outras fontes.
Relatdrio que ao 19 Vice-Presidente Dr. Theodoro Ro-

drigues de Moraes apresentou na ocasido de passar a
administragdo da Provincia de Goyaz o Presidente Dr.
Joaquim de Almeida Leite Moraes. Rio de Janeiro, Typo
grafia Nacional. 1882, 168 + 2 pp. + f. desd.

Anais da Camara dos Deputados. Sessces de 19 a 31 de
Agosto de 1903, Vol. IV, Rio de -Janeiro, Imprensa Na-

cional, 1904.




: t:‘"b,
Y
A 150
- Ministé@rio da Viagdo e Obras Piblicas. Inspetoria Fe~
deral das Estradas de Ferro. Estatistica das Estradas
de Ferro da Unido e das Fiscalizadas pela Unido. Rio

de Janeiro, Gomes Brand3o (Estatisticas anuais num to
tal de 9 volumes de 1908 a 1920).

- Recenseamento do Brasil, IBGE, 1920.

Periddicos:

"+ Correio Oficial do Estado, anos de 1908 a 1922,

. A Informagdo Goyana. Rio de Janeiro (1917-1935). Reedi-
gdo facsimilar do Governo do Estado de Goias, 1979, Vo-
lumes I, II, III, IV, V e VI.

. Estado de Goyaz, 31 de maio de 1900 e 30 de janeiro de
1912. ‘

. Didrio Oficial, 10 de margo de 1910.

. O Araguari, 27 de julho de 1912.

. Didrio da Manhd, edigdo extra, 31 de maio de 1981.

. Estudos Goianienses. Revista da U.C.G. Ano II, ne 2,
1974.

Entrevistas:

. Sr. Joaquim Rosa - 22,05.81
. Sr. Sebastiao Canuto - 20.01.81
. Sr. Glicélio Coelho - 12.06.81
. Sr. Orcalino Vaz - 25.06.81
. Sr. Manoel Gongalves - 17.10.80



e
il

i

A N E X O S



l. A ESTRADA DE FERRO DE GOYAZ

A estrada de ferro de Goyaz, & hoje uma realida-
de e quem por ella transitar n3o tem nem seguer uma nogao
do esforgo, da propaganda, da energia, da paciencia e te-
nacidade que, durante annos alguns homens despenseram a-
fim de que a perola do Brazil nao ficasse segregada como
um fundo de sertao perdido e esquecido.

Nao vou fazer um relatorio massudo e massante,nao
vou alinhar kilometros, nem algarismos, gquero esquecer a
engenharia e fallar da Estrada de Goyaz como qguem disser-
ta sobre uma filha dilecta. Eu alids, sou apenas um dos
elementos, que conjugados realizaram este sonho. Ndo exis
te nada mais bello na vida, do que idear uma via ferrea e
vel-a nascer e crescer. Sobretudo quando se trata de uma
estrada de penetragao e n'um paiz como o Brazil, que afi-
nal sd possue duas verdadeiras, que merecem plenamente es
te nome, a Noroeste do Brazil e a Estrada de ferro de Goyaz.
O nome de meu Pae, o engenheiro Emilio Schnoor, estd liga
do as duas. N'ellas eu trabalhei e dei o melhor de mihhas
energias. Saudosos tempos de f& no destino da Patria que-
rida, em que trabalhavamos sem preoccupagbes de sordidos
interesses, por amor ao Paiz e a arte, em que preferiamos
a honra ao lucro, os perigos a commodidade, em que tinha-
mos o orgulho das dificuldades vencidas, dos invios ser-
tdes varados. Alegrias de bandeirantes duros como o fer-
ro, que dormiam sobre couros, sem tirar as vezes nem se-
quer as botas, o revolver sempre a cinta e a Winchester a
tiracolo. Ja almocados as 5 horas da manha, caminhavamos
o dia inteiro a cavallo ou a p&, incansaveis, debaixo do
sol ou da chuva, sempre contentes. Tempos idos para sem-
pre e gue nado voltardo nunca e nosso chefe e mestre e Pae
dorme em Sio Joao Baptista, um somno eterno de justo, bem
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ganho com mais de 50 annos de intenso trabalho, que fazem
de Emilio Schnoor a mais pura gloria da engenharia Nacio-
nal. Eu dizia pois que a Estrada de ferro de Goyaz, era o
produto de uma collaboragio.

O primeirc de todos & Henrique Silva, o mais il-
lustrado dos Goyanos e o mais Goyano de todos elles. Ha
mais de 40 annos, que este pioneiro do grande Estado cen-
tral, pugna pela estrada de ferro, pela palavra e pela
penna. O segundo & o saudoso. Marechal Urbano Coelho de Gou
véa. O terceiro e ndo menos saudoso Leopoldo de Bulhdes.
0 quarto Emilio Schnoor e o quinto o signatariod'estas 1i
nhas.

Podemos afirmar sem o menor receio de contesta -
¢ao, que a Goyaz & nossa obra. Ninguém mais, quiz seria -
mente esta Estrada de ferro e para firmar isto definitiva
mente, vou contar como foi ella resolvida.

Ja existia uma linha que partindo de Formiga, em
prolongamento da Oeste de Minas, tinha o nome de Estrada
de ferro de Goyaz. A companhia com o mesmo nome, tinha co
mo presidente o Dr. Franklin Sampaio. Era uma estrada Mi-
neira que nao pretendia nunca attingir nem sequer as raias
de Goyaz. Existiam dous reconhecimentos até a cidade de
Goyaz, um feite para a Oeste de Minas por Toscano de Brit
to e outro para a Goyaz pelo engenheiro Greenalgh. Dous
tragados considerados inexeguiveis pelas enormes difficul
dades encontradas.

A Mogyana, tinha tao bem pensado em entrar em
Goyaz, seguindo de Araguary, mas recuava deante do cus-
to da linha para Catalao, com as duas formidaveis serras
aquém e além Paranahyba. Assim mesmo mandava André Rebou-
g¢as reconhecer um novo tragado até Goyaz e apezar da nota
vel habilidade d'este engenheiro, que melhorou pelo valle
dos Araras, a descida para o Paranahyba, n3aoc achou a 1li-
nha interessante em vista de seu custo elevado.
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Leopoldo de Bulhdes, estava convencido de que a
linha para Goyaz, nunca se justificaria economicamente e
por isto nunca tinha querido influir para que ella se fi-
zesse. Urbano de Gouvéa, Bulhdes, Emilio Schnoor e eu, mo
ravamos em Petropolis e eramos pois companheiros de barca
e trem.

Um dia fallamos na Estrada para Goyaz. Urbano e
eu nos enthusiasmamos. Bulhdes, nos combateu, engquanto que
Emilio Schnoor, se mantinha neutro. Urbano, fez commigo o
pacto de nao descangarmos enguanto ndo vissemos a E. deF.
de Goyaz, tornar-se uma realidade. Em 2 annos cumprimos
nosso juramento. Convencemos Bulhdes e este, Ministro da
Fazenda de Nilo Peganha, realizou o contracto da réde da
Goyaz, conciliando Minas com a ligagao de Uberaba, e adop
tando o plano de Emilio Schnoor e meu, da partida de Ara-
guary, ponto extremo da Mogyana.

Juntos Emilio Schnoor e eu, reconhecemos de Ara-
guary a Catalao e achamos um tracado viavel descendo para
o Paranahyba pela Serra do Lombilho. De Cataldo, meu pae
seguiu para Formiga enquanto eu seguia para Goyaz. Reco -
nheci estes quinhentos e tantos kilometros em 17 dias ape
nas e creio que no genero estabeleci um "record".

Nomeado engenheiroc chefe da linha Araguary-Goyaz,
projectei o tragado, cuja exploragao foi feita por André
Vefissimo Rebougas, Prudente de Moraes e Jodao Garcez.

Dirigi pessoalmente, durante 4 annos a locagao e
a construcgao. Deixei o leito da linha em Tavares, os tri
lhos no Rio Corumbd e o trecho Araguary-Goyandyra-Ipamery
e o ramal de Catalao, entreques ao trafego publico.

Foi necessario alguma energia, pOr mais de uma
vez o revolver na m3ao e mesmo derramar um pouco de sangue,
ver morrer gente minha em circunstancias, bem tragicas,
perder meu melhor amigo o engenheiro francez miguel Bethout,
cujo nome ficou perpetuado n'uma das estagoes da via fer-
rea. A vida do engenheiro, & como a do soldado, mas com
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menos retumbancia €& mais anonyma. Eu n3o contaria isto nun
ca, se ndo fosse a exigencia imperativa de Henrique Sil-

va, que conhece estes e outros detalhes, que n3o vemao ca
so mencionar.

Com effeito, dos 5 promotores, sb nds dous vive-
mos ainda. E o papel de Henrique Silva, foi consideravel
e @ n'elle que Goyaz deve concentrar a sua gratidao, n'el
le e no Marechal Urbano de Gouvéa e em Leopoldo de Bu-
lhoes, porque estes tres sdo os promotores desinteressa -
dos e que sd trabalharam por amor exclusivo a Goyaz.

Emilio Schnoor e eu, seguiamos a nossa profissao
e se perdemos na Goyaz socego, tranquilidade e fortuna, is
to ndo passa de contingencia naturaes da vida e da sor-
te. Visavamos gloria e lucro. Somos os mercenarios do fei
to. Os herdes s3o os 2 Goyanos e o Fluminense, acima cita
dos.

O unico ainda em pé & Henrique Silva, que alémde
ser um dos promotores da estrada, devotou toda a sua exis
tencia ao servigo unico e' exclusivo do seu Goyaz querido,
cujo mappa traz sempre na cabega e que deve estar gravado
no seu coragao.

Rio, 11-12-31.

Luiz Schnoor

Fonte: A Informagdo Goyana, Vol. XVI, n? 6, Ja-
neiro de 1932, pag. 37-38.



2. URUTAHY

Urutahy, & a denominagdo que a Estrada de Ferro
de Goyaz deu ha 16 mezes a sua penultima estagdo no gran-
de Estado. A julgar pelo progresso desses poucos mezes,
diz um articulista, Urutahy sera villa d'aqui a 12 mezes,
cidade em 18 mezes e cabeca de comarca immediatamente.

URUTAHY - Centro de commercio, lavoura e indis-
tria.

Ha diversas fazendas de criar na zona desta a For
mosa, de modo gque o seu commercio sera conveniente passar
para esta Estagdo, por ser mais perto e mais commodo.

Pois bem: O Sr. Cap. Francisco Bernardes de Lis-
boa, negociante e fazendeiro na fazenda S. Martins, muito
gentilmente nos honrou, prestando-nos as informagoes se-
guintes:

Fazenda dos Martins, municipio de Santa Luzia,
rio Castelhana, affluente do Rio S. Marcos, dista de San-
ta Luzia 20 leguas; de Serra dos Chrystaes, 6 leguas; de
Santo Antonio do Cavalheiro, 10 leguas; de Formosa, 36 le
guas; de Altamir, 16 leguas; de Cataldo, 25 leguas; de Ipa
meri, 20 leguas; de Urutahy, 14 leguas.

Fazendeiros principaes: Cap.Jodo de Pinho Costa,
criador de 800 rezes; Cap. Manoel da Silva Neiva, criador
de 1.000 rezes; sr. José& Honorato Borges, criador de 200
rezes; sr. Modesto Vianna Borges, criador de 150 rezes; sr.
Justino da Rocha, criador de 150 rezes; alem desteshamaig
da criadores menores. A fazenda tem 8.100 algugires de ter
ras.

Entre o rio Lage e Castelhana, os fazendeiros prin
cipais e criadores de gado s3o os seguintes: - Cap. Hibrahim
Bittencout, 200 rezes; sr. Eduardo Bittencout, 200 rezes;
sr. Sebastiao Honorato, 200 rezes; sr. Tolentino Marques,
150 rezes. Existem mais 7 pecuenas fazendas de criadores
de gado, de 60 rezes mais ou menos.

“f
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Fazenda da Lage, esquerda do rio S. Martins, af
fluente do rio S. Marcos. Fazendas de gado e principaes
criadores: - Sr. Joao de Aguiar, 300 rezes; sr. Sebastiao
da Silva Neiva, 300 rezes.

Fazendas dos Claros, entre o rio Corumbd e estra
da de rodagem desta estagdo a Formosa. Dista de Catalido,
30 leguas; de Ipameri, 27 leguas; de Urutahy, 18 leguas.
Fazendeiros principaes e criadores de gado: - sr. Janjao
Borges, 200 rezes; sr. Benedito Borges, 100 rezes; sr.Ledo
Borges, 50 rezes.

Fazenda do Mimoso, além da fazenda dos Claros uma
legua. Fazendeiros principaes e criadores de gado: Sr.Epi
fanio, 400 rezes, e fabricante de assucar e aguardente de
canna; sr. Firmino Lemos, 100 rezes.

Fazenda S. Marcos e S. Firmino. Dista de Catalao,
40 leguas; de Ipameri, 30 leguas; de Urutahy, 26 leguas.
Tem 12 leguas de comprimento e 6 de largura. Fazendeiros
principaes e criadores de gado: Cap. Nelson, 100 rezes; sr.
Juca Botelho, 1.000 rezes; sr. Francisco Botelho, 2.000 re
zes; sr. Osorio da Silva Neiva, 800 rezes; d. Julia Neiva,
1,000 rezes; sr. Manoel Gomes, 600 rezes; Joaquinzinho,
300 rezes; sr. Theodorc Gongalves, 300 rezes; sr. Benedi-
to Abbadia, 200 rezes; sr. Ignacio da Cruz, 200 rezes; sr.
Manoel Preto, 50 rezes; Sr. Mario Pereira, 500 rezes; 4.
Theodora, 50 rezes; sr. Ataliba, 100 rezes.

Ha 40 pequenos criadores e fazendeiros de 50 re-
2es mais ou menos.

Fazenda das Palmeiras e Iﬁburuqu. Fazendeiros
principaes: - Cel. Francisco de Paula Teixeira, criador de
2.000 rezes, boiadeiro forte e negociante ambulante; sr.
Manoel Vicente, 200 rezes; sr. Manoel Elyzeu, 400 rezes;
d. Izabel, 200 rezes.

Essa fazenda dista de Catalao, 20 leguas; de Ipa-
meri, 12 lequas; de Urutahy, 8 leguas.
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Fazenda de Sant'Anna, aquém das Paineiras 5 le-
guas. Dista de Cataldo, 16 leguas; de Ipameri, 16 leguas;
de Urutahy, 10 leguas. Fazendeiros principaes: - Sr. Adil
Tolentino, criador de 600 rezes e fabricante de assucar e
aguardente de cana; sr. Sammuel Tolentino, criador de 150
rezes.

Os 30 mil alqueires de terras gque anunciamos, a
venda em o€ rios Corumbd e S. Marcos, comprehendem dentro
dos limites das fazendas acima descritas, as quaes perten-
cem uma grande parte aos honrados cidadaos, sr. Cel. Depu-
tado Francisco Vaz, e sr. major Maurilio Vaz, residentes
na futurosa cidade de Ipameri, ficando pois, provado tudo
que dissemos em beneficio dessas terras por j& existirem na
mesma zona grandes fazendeiros e criadores de gado, tudo da
raga zebi,

Aquella zona, provada como estd, como zona de
criar gado, mais perto de Urutahy de que de qualquer outra
estagao da E. F. de Goyaz, & de se esperar que, em futuro
muito proximo, teremos'a feira de gado nesta Estagdo, vis-
to as conveniencias que apontamos e sendo um enorme melho-
ramento para este Distrito e todo o municipio de Ipameri.

Fonte: A Informagdo Goyana, Vol. I, n? 10, 25 de
maio de 1918, pag. 124-125,
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3. CATALAO E YPAMERY

Cataldo, a primeira cidade que a estrada de ferro
de Goyaz estendeu seus trilhos, vae-se desenvolvendo conti
nuamente, sendo grande o nimero de casas em construcg:ao es
tando projectada a instalagdo de uma usina electrica para a
iluminagao piiblica. Ji se cogita tambémna construccdo de
uma réde de esgottos, dada a facilidade com que se obtem
alli agua em profusio e sem grande dispendio para a capta-
gao dos mananciaes que banham a cidade. Destaca-se em pri-
meiro legar como industrial o Sr. Dante Galassi, quela pos
sue uma excellente fabrica de banha, exportando mensalmen
te cerca de 20.000 kilos, sendo este producto immediatamen
te colocado nos mercados de S. Paulo ou Rio. Tem ainda o
Sr. Danta Galassi uma xarqueada e uma fabrica de manteiga
que honram qualquer Estado niao sd por suas confortaveis ins
tallagdes, como também pelo consumo diario que vae tendo o
Xarque e a manteiga goyanas que jamais attingirdo ao nume-
ro de encommendas. Alem desse industrial, quemuito tem con
tribuido para o progresso de Catalao, encontramos os Srs.
Salles & Margon, com grande numero de operarios e ao mesmo
tempo nas suas officinas recebem os aprendizes que desejam
possuir um meio honroso de ganhar a vida. Ha annos atraz
Goyaz sd exportava o couro crii e hoje este artigo ja sie de
13 devidamente preparado. Cataldo & um municipiorico, pos -
Sue optimas terras de campos e culturas e suas fazendas criam
grande partida de bovinos. a criagdo cavallar est3 em ulti
mo plano e pouco desenvolvida. B grande o numeroc de immi-
grantes espontaneos que 13 annualmente vio adquirir fazen-
das, concorrendo assim com o espirito pratico na arrotea-
¢ao dos campos e culturas. No municipio existe grande
quantidade de ferro, que foi analysado, dando uma porcenta
gem de 80%, salitre, mica, diamente, ouro e turmalinas. A
segunda cidade do interior goyano e até@ agora a ultima ser
vida pela linha ferrea, & Ypamery. Esta cidade & aunica no
Estado servida por luz electrica e devido 3 sua posigao na
fralda do planalto central; o commercio do interior estid sendo
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feito por alli. Podemos citar uma cidade mineira que vae
conseguindo seu commercio para Ypamery, & a legendaria Pa-
racatii. No planalto permutam seus productos com o commér-
cio de Ypamery, as cidades de Formosa, Santa Luzia (pontos
abastecidos pelo vao do Maranh3o), Villa Planaltinae Villa
Crystallina, pelo centro Curralinho, S3ao José do Turvo, Pal
meiras, Pyrenopolis, Annapolis, Bomfim, Pouso Alto, Bella
Vista, Campo Formoso e Santa Cruz; pelo sﬁl, Jatahy, Rio
Verde, Morrinhos e Caldas Novas, todas estas cidades fazem
transaqus directas com Ypamery e outras cidades nortistas
pouco podem exportar pela difficuldade do transporte de
queijos, cereaes e mineraes, s exportando o gado em larga
escala. Ypamery como Catalao, produzem abundantes cereaes,
principalmente o arroz e o feijdo, e este anno os plantios
parecem gue triplicaram, tal a quantidade de rogas gque se
véem ao longo da estrada de ferro ou nas margens dos rios
Paranahyba, Verissimo, S3ao Marcos e Corumba. Nas inverna-
das do municipio de Ypamery existem grandes partidas de
bois gordos esperando os marchantes. Posslie © nmunicipio
boas fazendas que vdo alcangando excellentes offertas de
compra e os capitalistas de S3do Paulo e Rio j& estdo adqui
rindo optimas terras para a criagao bovina, suina e caval-
lar. Exporta Ypemery todos os generos de primeira necessi-
dade, superabunda no xarque, toucinho, queijo, sdla, mamo-
na, a canna de assucar e o algoddo estdo sendo cultivados
com especial interesse.

No reino mineral possui diamantes, topazios, tur-
malinas, cassiterite, pyralusite, pyrite, manganez, mica,
ferro, ouro e areias monaziticas, tanto no rio Verissimo
como no Corumba. As plantas tanniferas e oleaginosas ainda
estdo inexploradas e serdo de um futuro rendoso para quem
se dedicar de tal commercio com firmas estrangeiras que ac
tualmente procuram no Brasil entrar em negociagdes para a
compra desta riquissima especie.

Fonte: A Informagao Goyana, Vol. II, n? 6, 15 de
janeiro de 1919, pag. 92.




4. DECRETO N.13.963, DE 6 DE JANEIRO DE 1920:

A concessdo de uma estrada de ferro, no territo-
torio de Goyaz, da Villa de Cataldo, no sul do Estado, a de
Palma, quasi a margem do Tocantins, fez-gse por decreto n.
862, de 16 de outubro de 1890, e consistio na garantia de
juros de 6% sobre um capital de 30:000%, papel, por kilome
tro, durante 30 annos e privilegio de zona por 60 annos.
Mais tarde, em 1940, modificou-se o tragado para se estabe
lecer © contacto da linha concedida em Goyaz com as ‘cons-
truidas no Triangulo Mineiro: depois, em 1907, por decreto
n. 6.438, de 27 de margo, alterou-se fundamentalmente o pla
no primivito, obrigando-se a estrada a partir de Formiqga,
no centro da regiiao meridional de Minas, e ir a Leopoldina,
a margem do Araguaya; ao mesmo tempo, dava-se a garantia
de 6% de juros sobre o capital de 30:000%, ouro, por kilo-
metro e correspondente & distancia de Formiga a Leopoldina,
mas se obrigava a companhia a construir um ramal com 273
kilometros, de um ponto da linha de Formiga i cidade de Ube
raba.

Pouco depois, por decreto n. 7.562, de 23 de se-
tembro de 1909, augmentava-se o capital garantido para
35:000%, ouro, por kilometro e se reduzia a extensio de 1li
nha marcando-se como termino da estrada a capital de Goyaz.

Para iniciar a construcgao, a Companhia Estrada de
Ferro de Goyaz levantou, em 1906, um emprestimo de frs.
25.000.000, cujos recursos permittiram trabalhar até quan-
do, em 1909, se alterou completamente o regime do contrac-
to, de modo tal que se transformou a companhia em arrenda-
taria de trafego e empreiteira da construcgdo de todas as
linhas, n3o s6 da principal em direcgdoa Goyaz, como do
ramal de Uberaba.

0 facto de se haverem construido os primeiros 250
km. a partir de Formiga pelo regime de garantia de juros
Pesou muito em favor da revisao, pois nao queria o Gover -
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no intercalado esse trecho de propriedade particular na 1i
nha de Uberaba e Cataldo, construida por empreitada. Para
indemnizar a companhia do custo desses 250 km., que passa-
ram pelo novo contracto & plena propriedade do Governo, re
cebeu este o encargo dos juros do primeiro emprestimo de
fr. 25.,000.000, levantado em 1906 pela companhia.

De outro lado, tendo-se em vista o saldo do segun
do emprestimo de fr. 100.000.000 feito em 1910, reduzio-se
a construcgdo da estrada & conclusio da linha de Uberaba e
da de Catalido, cortando-se no caminho de Goyaz, onde a es-
trada de ferro nao passaria de Tavares, longe 316 km. da
Capital do Estado.

Nessas condigCes, si cumprisse o contracto de 29
de setembro de 1916, a Companhia Estrada de Ferro de Goyaz
teria construido 268 km. em territorio goyano e 573 km. em
territorio mineiro, na linha tronco, aldm de 273 km. na de
S. Pedro de Alcantara e Uberaba.

A revisao, porém, ndo modificou as mas condicoes
financeiras da companhia, cujos trabalhos continuaram nos
quatro annos seguintes como eram nos dous anteriores, isto
&, quase absolutamente paralysados.

Sao do meu illustre antecessor, no seu ultimo re
latorio, as seguintes palavras: "B deploravel o estado de
conservagao em que se acha toda a secgdo de Formiga, nao
80 quanto ao leito, como ao material rodante e como ainda
aos edificios".

Relativamente a construcgdo, acha-se nesse rela-
torio ainda: "até 18 de fevereiro de 1917, a companhia de
veria ter concluido 214 km. na linha tronco; entretanto,
s6 concluio 58 km. e ndo podera entregar ao trafego actu-
almente mais de 28 km. até Salitre; pois ainda faltam 18
km. de trilhos para se attingir a estacdo de Patrocinio.
Nos outros prolongamentos nada fez a companhia depois do
Seu novo contracto de agosto de 1916. Entre Cataldo eo Rio
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paranahyba ha 22 kilometros de linha com trilhog

assenta -
dos inteiramente abandonada e o mesmo sucede,

a4 partir ge
Uberaba, em 61 km. de linha prompta. Na seccio de Formiga
’

os trabalhos foram paralysados em virtude de um embargo con
seguido pelo empreiteiro geral; na linha de Uberaba um in:
terdicto prohibitorio determinou identieca paralysagio",

Sdo do relatorio dos trabalhos do anno de 1918 ag
sequintes informagaes: Ao ser assignado o contracto de a-
gosto de 1916, havia em trafego 482 km. de linha, nas @uas
secgoes, de Formiga e de Araguary; em 31 de dezembrode 1918
trafegavam-se apenas 529 km., o que significa um augmento
de 57 km. nas quatro cabeceiras de trabalbo, Patrocinio,s.
Pedro, Uberaba e Roncador, em mais de dois annos de servi-
¢o.

A pagina 151 desse relatorio, pdde ler-se:"A Com-
panhia, que tinha paralysado completamente a construccao
desde o ultimo trimestre de 1914, quasi nada adiantouna vi
gencia do novo contracto. Estavam ja extinctos, em 31 de
dezembro de 1918, todos os prazos nelle fixados para entre
ga das differentes linhas ab transito publico, com excep -
¢do do referente ao trecho Araxi-Uberaba. Voltou, pois, a
companhia & mesma situacdo descumpridora de seus contrac -
tos, interrrompendo os trabalhos de construcgdo e deixando
de pagar as quotas de arrecadamento e fiscalizacao"”.

Relativamente 3 construccdo, informa o relatdrio:
até 31 de dezembro de 1918 dever-se iam ter aberto ao tra-
fego 508 xm., a0 invés disso abriram-se definitivamente 58
km, e pProvisoriamente 60 e nada mais.

Ante tal aspecto dos factos, o Governo ndo pode-
ria mais contemporizar, deixando entregues a uma companhia,
que se arrastava por seis annos num estado chronico de qua
81 fallencia, 530 km. de estradas em trafego, 296 em Minas
® 234 em Goyaz. Uma medida menos condescendente e mais jus
ta impunha-se na occasiio, e o Governo resolveu, por acto
de 6 de Janeiro de 1920, declarar a caducidade do contrac-
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to de 1916 e assumir a direcgdo das duvas secgdes de estra-
das construidas, a de Formiga e a de Araguary, ambas na
mais premete necessidade de gastos consideraveis para con-
certo de suas linhas e reconstituicdo do seu material ro-
dante, gastqs que se estdo a fazer e dos quaes se tomam no
tas rigorosas para melhor justificacao da medida assentada
com a rescisao de um contracto que a companhia nunca poude
respeltar.

Fonte: RIO, J. Pires do. Relatdrio apresentado ao
Presidente da Repliblica, Exm? Sr. Dr. Epi~-
tacio Pessoa, pelo Ministro de Estado da
Viagdo e Obras Pliblicas. Ano de 1919. Rio
de Janeiro, Imprensa Nacional, 1921. pag.
26 a 30,




