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INTRODUCAD

"Nothing else in the nineteenth century
seemed as vivid and dramatic a sign of

modernity as the railroad".

(Arnold Trachtenberg)?l

A ferrovia se constitul em nosso imaginario, para além
da histéria de sua evolucBo téenica, como uma imagem de poderosa
significac8o cultural wvara a contemporaneidade. Hscreve P. M.
Bardi: "Viajando vai-se ampliando n8oc uma higtdria, mas midltiplas
historias, cada uma repleta de fatos, interligados ou n8o,
deixando a impress8oc de =se aventurar num mundo particular,
complicado no defini-lo, proiifico em operadores, interferéncias
sociaijis, politicas, econdmicas: o wmunde ferroviidrio, com sua
intimidade, vis8o, disciplina, orgulho"2. A ferrovia foi o
primeirce vwveiculo mecdnico terrestre e de alta velocidade na

histdria. Sua extens8o pelo munde engendrou, em diferentes partes

1 Arnold Trachtenberg. "Foreword”., in Welfgang Schivelbusch.
The Railway Journey. The Industrialization of Time and Space in
the 19th Century. Berkley., The University of California Press,
1988, p. XIII.

2 P. M. Bardi. Lembranca do Trem—-de-Ferro. 880 Paulc, Banco
Sudaméris do Brasil S.A., 1983, p. 18.
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do planeta, uma imagem de mensageira dJdo progressc e da moder—
nidade.

Egte trabalho & fruto do "embate” que temos travado com
algumas questlies suscitadas ao nos depararmos com o mundo extre-
mamente rico da ferrovia. A medida que trabalh&vamos as fontes,
percebiamoes que a ferrovia aparecia, para a época gque a criou
como um gimbolo. Com bhase nesta constatac8o passamos a nos
perguntar: Por que a ferrovia € uma imagem 80 recorrente nas
mais variadas manifestac®es cultureis a partir do século 19, tais
como a literatura, a foteografia, o cinema etc.? O que representa
para a cultura ocidental esta imagem esuntuwosa da "era meclBnica"?
Seria a ferrovia, de fato, vista como um simbolo da "era mecini-
ca'?

As repercussies dasg primeiras ferrovias em todo o globo
e o8 nuances das relagles intersocietdrias que passaram a perme-
ar, 4 medida gue crescia sua rede por todo o mundo, levaram—nos a
perguntar como esta imagem forjada, no nossc entender, em um
cendrio de popularizagio crescente dos artefatos mecénicos,
efetivou-se no Brasil? Qual o papel gue serd atribuide a ferrovia
na extens8o dos "avancos’ técnoldégicos da  Era Industrial no
Brasil? Qual a relac¢8o da expans8c ferrovidria com a urbanizacio
crescente no Brasil no final dos século 18 e no 207 Qual o papel
gue serd atribuido & ferrovia na consolidag8o do territério, e,
mesme do Brasil como nagdo?

Ne Brasil, muito além de seu papel econdémico, oz defen-—

sores da ferrovia calocavam—na no papel de wuma eventual conguis-
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tadora das regifes desérticas do interior do pais, levando ao
sert3o as benesses da civilizacH8o, apresentando-se para esges
homens gue a idealizavam como a prdpria imagem do progressc no
gsert8c. Ao longo do trabalho, conforme as fontes, a imagem da
ferrovia como conquistadora de territdrios ganha grande destague.
Buscando confrontar esssa imagem maior da ferrovia, imagem de
civilizac8o, com a imagem de deserto indspitc, gue o sertdo tem
na literatura, nos afastamog do eixo Rio~B3c Paulo € nos voltamos
para Minas Gerais.

Fomos buscar em Minas uma ferrovia que se relacionasse
com as duas imagens que buscdvamos confrontar: trem/civilizagdo e
sert8o/barbarie. Elegemos como objeto a construgfo da Linha do
Centro da Estrada de Ferro Central do Brasil, realizada ao longo
do periodo dureo da era ferroviAria, entre o final do século
passado e a década de 50 deste século. Demos énfase & construcdo
do treche da Linha do Centro, que wvai de Belo Horizonte a Monte
Azul, na divisa de Minas Gerais com a Bahia, ou seja, o sertdo do
Norte de Minas.

Nos debates a propdsito da construcBo desse trecho da
ferrovia no sert8o. buscamos explicitar os papéis atribuidos a
ela por seus defensorea. Para eles a construgdo desse trecho além
de criar um dos mais intensos corredores brasileiros de migracgéo
—  dando vazdo aos fugitives do grande flagelo da regido: a seca

, sera também uma solug8io de continuidade territorial entre o
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Norte e o Bul do pais®. A ferrovia serd vista, desde ¢ inicio,
come um instrumento da "civilizacdo industrial' que leva o "pro-
gresso' emergente nas grandes cidades do Brasil, e do mundo. para
o interior indspito & atrasado do pais.

O principal motivo que nos levou a esta escolha foi o
fato de a Linha do Centre n8c ter, a priori, uma relac8o com a
principal atividade econdmica exportadora da época, o café.
Trata-se de uma ferrovia de penetracdo, de conqgquista de terri-
tério, n#ic possuli uma qualidade econbfmica mais evidente, o que
nos permite trilhar com maior tranquilidade os caminhos sugeridos
por aguela imagem da ferrovia como mensageira do progresso e da
civilizac8o. Além disto, encontramos na documentacic uma imagem
da Linha do Centro como conguistadora do sertdo, levando até ele
a civilizac8o que o trem representava.

Por intermédio da histéria da chegada do trem no gertio
do Norte de Minas, buscamos mostrar uma histéria gue tem pontos
em oomum com sertdes do mundo todo, e de +todo o Brasil, sem
contudo perder suas singularidades locais. Trataremos de relagles
de encanto e de medo, suscitadas pela chegada da maguina, passi-
veis de serem encontradas no QOeste norte—americanc, na Sibéria,
na Amazfénia., em S30 Paulo, em Minag Gerais, ou seja, em todos os
intericres, nos sertdes. Empatia determinada pela carga desse

sonho de progresso e desgenvolvimento, referenciado numa perspec-—

2 Esga ferrovia tangencia toda a regidc do sgertfo mineiro
presente na obra de Jo8o Guimar8es Rosa. 0 Grande Sertdo: Vere-
das. Rio de Janeiro, Editora Nova Fronteira, 1984.
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tiva urbana, industrial e burguesa, estendida a partir da cons-
trucBc da rede dos moderncs wmeios de comunicac8o, por todo o
mundo.

Procurames mostrar neste trabalhe que, com base no
implemento das técnicas de comunicacdo e transporte, a sociedade
industrial estendeu sua ac8o por todo o planeta. Entendemos gue
as transformacdes exercidas com base nas mudancas técnoldgicas, a
partir do século 19, possivelmente impordc novos comportamentos e
visdes de mundo. A cidade serd o centro produtor dos novos
comportamentos que emergirsio do convivio com as novas tecnolo-
gias. Partindo da cidade, a ferrovia — simbolo da Tera indus-
triml" — estenderd, juntamente com seus trilhos, uma imagem do
que provavelmente seria esse mundo urbano e seus confortos. A
ferrovia serd o elo de ligagBo do interior com os grandes centros
urbancs do pais, ligando o sert8o aos confortos da cidade grande.

A ferrovia de penetrac8o serd vista como a representan-—
te do mundo urbanoc no interior. Buscamos estabelecer por intermé-
dio das fontees secunddrias, a relagBo da ferrovia com o processo
mundial de urbanizac8c e as transforma¢Ses tecnoldgicas crescen-—
tes a partir do século 189. Towmamos como referéncis o cardter
disciplinar das estratégias de urbanizagfo, ligado a ums pers-
pectiva saneadora, ¢ o papel da ferrovia como uma degssas estraté-
gias. Partimos para uma andlise comparativa das semelhancas €
diferencas existentes na relag8o ferrovia e urbanizag8o, encon-
tradas em varios paises — Franga. Inglaterra, Estados Unides,

Brasil e, em varias cidades brasileiras — Rio de Janeiro, S&o



Paulo e Belo Horizonte.

Simbole da Era Industrial, a ferrovia se estabelecera
na ordem simbdlica da sociedade que a criou, no aue Cornelius
Castoriadis chamard de "imagindrio efetivo”4. As imagens, sendo
representacdes de outra coisa, possuem func8c simbdlica. Para
Cornelius Castoriadis, "o simbolismo supde a capacidade de
estabelecer um vinculo permanente entre dois termos, de maneira
que um representa o outro”8. Para o autor, em gualguer nivel que
se situem, todo simbolo e todo o simbolismo trazem o componente
imagindrio. Neste sentido, o imagindrio € da ordem da imaginag¢éo,
& um deslocamento de sentido, onde os simbolosg ja disponivels s&o
investidos de outra significac8o separando-se de sua fungéo
pratica. Sendo assim, o imagindrio se utiliza do simbélico, ndo
somente para sSe exXpressar, mas para passar, come podemos encon-—
trar em Castoriades, do virtual & gqualquer coisa a mais, para
“existir". O que Castoriades chama de imagindrio efetivo ¢
justamente esss capacidade elementar e irredutivel de evocar uma
imagem®.

Construimos & nossa analise tomando como ponto de
partida a comparac8o das diferencas e semelhancgas encontradas nas
imagens das quais a ferrovia serd investida, em vadrios paises,

como precurssora de novas formas de ver o mundo & oomo conguista-

4 Cornelius Castoriadis. A Instituicdo Imagindria da Socie-
dade. Rio de Janeirec, Paz e Terra., 1982Z. p. 15bL.

8 Idem.

& JTdem Ibidem.
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dora de territdorios, até chegar aos sertdee do Brasil, pasrticu-
iarmente 3¢ Norte de Minas. A Linha do Centro da Estrada de Ferro
Central do Brasil, na Regific Norte do Egtado de Minas Gerais, e
gua construc8o nas primeiras décadas do sécule 20, servird, neste
trabalho, como um roteiro, o gual seguiremos em busca dos debates
sobre as imagens atribuides a uma ferrovia de penetrac8o no
Brasil.

Essa ferrovia, cujo projeto J& havia sido esbogado
desde a Regéncia de Feijd, foi construida ao longo da primeira
metade do século 20 com varias interrupcdes e percaucgos. Seguindo
as discussdes que gravitaram em torno de sua construcio, buscames
explicitar uma parte da histéria da construcdo da rede de trans-
porte e comunicac8o no Brasil e suas implicac8es no debate gue se
dard em torno da consolidagd8o do territdrio brasileiro e da
soberania nacional. Para tanto, voltamos nosso foco para o papel
da ferrovia — imagem de civilizac8o e progresso industrial — na
construclo da imagem de "na¢8o brasileira unificada”.

Procuramos cruzar., a partir dos dados coletados, os
discursos que aliam a ferrovia ac aparelhemnto técnico da socle-
dade A uma nova forma de percepc8o fundada na aceleracBio mecénica
doe veiculos e, ao discurso de um projeto civilizador homoge-
neizante de cardter mundial. Buscamos estabelecer as relagles
destas questdes com o projeto brasileiro de constituic@o do
Estado Nacional, que vai do Império & Republica, (governabilidade
e soberania nacional). Projeto este que tornava imprescindivel o

dominio do territério e das fronteiras nacionais, incluindo o
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sertdo, onde seria estabelecida a ligac8o do Norte com o Sul do
Pais pela construc8o de varias ferroviasz de penetracdo.

A construcdo de uma malha, cada vez mais fina, dos
meios de comunicac8o e transporte era vista, por grande parte dos
intelectuais brasileiros do final do século 18 e comego do 20,
como uma estratégia fundamental para promover o encontro do
Brasil, que se "modernizava" e se “urbanizava”, com o interior
“atrasado'" do pais. Este encontro dar-se-ia A medida que fosee
normalizado o trafego da populaclc, das mercadoriass e das infor-
mactes no territorio brasileiro, ligando s cidade com 0 campo e
estabelecendo, conseqiientemente, o© contato entre essas “duas
culturase estangues': uma urbana e a oubtra agréria.

A instauvracfo de ums constante wvigiléncia, expandindo
cada vez mais as fronteiras de acesso do aparelho administrativo
para todo o territério, buscava cercear qualguer desordem inter-
na. A soberania da Nacdc se estabeleceria, de acordo com esta
proposta, pela implantecdo de um controle sobre suase fronteiras
internas e externas, realizado pelas institui¢des governamentaie,
e, contando com a expansfc da rede de comunicacdo comc um de seus
instrumentos de controle.

Esge controle dar-se—-ias rrincipalmente com & dissemi-
nac8o cada vez mais minuciocsa da  imagem de uma nacg8o bresileira
unificada. ¢ dominico do territdério acabaria por propagar, pela
conagtrug8o das redes de comunicac8o, as imagens de progresso, de—
senvolvimento e civilizac8o, pAara o interior. repreesentadas pels

~

ferrcovia e t8o caras A épcca. Propugnava-se ao longo do periodo
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de construglio da Linha do Centro gque o dominio do territdrio
acabaria por “sanear’” o interior ‘“atrasado’ ao inseri-lo no
"moderno munde do progresso’. Mundo este com c¢aracteristicas
fundadas no urbano.

Empenhamo-nos em usar neste trabalho uma gama variada
de fontes escritas. No trato das fontes 1literarias, procuramos
selecionar imagens e percepcgles sobre a ferrovia no periodo
estudado, buscando os indicios de sua insercdo nas simbologias da
época. Nos documentos oficlais, tratamos de investigar as refe-
réncias a0 projeto de governabilidade gue gse estabelece, em
varias partes do mundo e também no Brasil, na expectativa de um
"procegso civilizatdrio” do qual a ferrovia serid um dos agentes.
Nos Jjornals procuramos as expectativas, as disputas, os anseios e
medos, suscitados pela chegada ferrovia no Sertdo.

A monografia divide-se em trés capitulos. No primeiro
trataremos do surgimento da ferrovia comc uma nova tecnologia
afinada com 08 idealis mais caros & época que a criou & as dife-
rentes imagens que assume a0 se expandir pelo mundo, inclusive o
Brasgsil. No segundo, trataremos da relaclio da ferrovia cocom a
urbanizacdo, as propostas urbanisticas que se aplicavam a ferro-
via, como € o caso do controle da circulag8o nas cidade, assim
comoe a relacdo da ferrovia com a urbanizacdo no Brasil, em espe-~
cial a Linha do Centro. No terceiro, trataremos da construclo da
Linha do Centro e do avanco deste simbolo da Era Industrial sobre
o sertio. Viajando no trem do sertdo encontramos as imagens de

uma época em dque a velocidade e as relagdes sociais,. pautadas
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rela urbano, eram ainda incipientes. Buscamos neste trabalho
explicitar a participag8o da ferrovia no momento de geetacfo dos

socnheos da sociedade tecnologica na qual vivemos.
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CAPTITULO 1
1 - FERROVIA: TRANSFORMACORS E COSMOPOLITISMO

A velocidade e a gimultaneidade com gue a informacdo
chega atualmente aocs diferentes pontos do planeta, apontando para
uma “tendéncia homogeneizante”, faz de ndés habitantes de um mundo
onde az disténcias e o tempo s80 superados pelas telecomunicacdes
e pelo aperfeicoamento tecnoldégico dos meios de transportes. Para
que possamos entender como chegamos a esse nosso complexo mundo
"unificado"” pelos meics de comunicagfo, invesgtigamos a consti-
tuic8o deegsa rede & qual estamos emaranhados. Procedendo a
investigag8dc nos deparamos com transformac8es sem precedentes que
ocorreram ne sistema de comunicag8o e btransporte, a partir da
primeira metade do século 18, em varios paises do mundo, inclu-
sive no Brasil.

Encontramos dados, na obra de varios autores, gue nos
levaram inferir gque as transforma¢des que se deram no processo
produtivo, ne inicio do século 189, colocaram como dilema a
"incapacidade” da economia capitalieta européia em expandir o
mercado para seus produtos, limitando, assim, a produc8o e conse-

giientemente o consumocl. O que foi feito para superd-lo? Autores

1 "0 qgue nos choca retrospectivamente sobre a primeira
metade do século XIX é o contraste entre o enorme e crescente
potencial produtivo da industrializac8o capitalista € a inabili-
dade. bem patente, em aumentar sua base. Poderia crescer dramati-
camente, mas parecila incapaz de expandir o mercado para Seus
rrodutos, proporcionar saldas lucrativas para seu capital acumu-—
lado, ter por se s6 a «capacidade de gerar emprego A uma taxa
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como Hobsbawm € outros, atribuem a superag8o desse dilema ao
surgimento dos modernos meios de comunicacBo e transportes.

DPois fatores teriam permitido a sua superac8o. Em
primeiroc lugar o gue Marx chamou de '"suprema realizacdo"2 da
economia industrial: a estrada de ferro. Em segundo lugar, em
decorréncia do aparecimento dos meios de comunicag¢8o modernos —
a estrada de ferro, o barco a vapor e o telégrafo — foil possivel
a wmaltiplicag8o do espago geografico da economia capitalista e a
reduc8o do tempo necessério para s superacg8o das disténcias.

Para compreendermos essas transformacdes, precisamoe
investigar a relac¢Bo dessas novas tecnologlas ds comunicacBo com
o surgimento de novos comportamentos sociais e, conseqiientemente,
o surgimento de novas visfes de munde a partir do convivic com
elas. Entendemos que & necessirioco também que nos voltemos para o
espaco das relagfes intersocietdrias, pois chama-nos a atenclo a
fregqiifdncia com gue estas passaram a ocorrer a partir do surgi-
mento da ferrovia, por toda a parte, ac longe do globo terrestre.
Hssas mudancas, aparentemente vigorosas, engendrardo uma ativi-
dade econdmica febril — inicialmente centradas nas cidades e com
o passar do tempo irradiadas para todo o seu hinteriand, — por
intermédio da construclc da rede de comunicacfo. Constatamos em

nossa investigacdc dque esse movimento podia ser entrevisto, com

comparidavel ouw com salarios adeguados”. Eric Hobsbawm. A Era do
Capital: 1848-1875. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1882. p. 53.

2 Marx a Danielson, 10 de abril de 1878, in Werke XXXIV. pp.
370-5, citade por Eric Hobsbawm. op. cit. p. H3.
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pequenas diferences temporais e variagdes regionais, tante em
Paris quanto ne Rio de Janeiro ou em Belo Horizonte, praticamente
em todos os pdlos urbanos do mundo.

A ferrovia wvem se constituindo em um dos personagens
mais dramaticos da "Era Industrial’”. Um simbolo do ''progresso e
civilizac®o” da sociedade ocidental; propagado por todas as
formas de produc8o de imagens, aob gquatro cantos do planeta. Uma
imagem que se caracteriza por sua fluidez, por sua capacidade de
aparecer e desaparecer, por seu carater inconstante. Um trem gue
podemos seguir até sumir por um tinel, no presente, para reapare-
cer logo adiante, no passado, na lembranca.

Ao elegermos a ferrovia odmo tema deste trabalho fomos
movidose pela magnitude dsa imagem desse objeto tecnoldgico — ©
trem — e pela sua presenca nas wmembrias, reminiscéncias, € nos
romances. S8c imagens que v8c da ferrovia cortando as Estepes
como mengageira da RevolucBo Russa & viagem dos dissidentes do
stalinismo para a Sibéria; da conguista do Oeste americano a
aventura dasg construcdes ferroviArias nas selvas e sertfies brasi-
leiros, onde os trabalhadores morriam como moscas, de doencas
tropicais.

Procuramos neste trabalho identificar até que ponto a
propagac8o da ferrovia e a intensificacBo da comunicagéo gue
viabilizou, inaugurou um novoe modo da humanidade se relacionar
com o mundo e no mundo. Somando-se &As outras transformactes que
ocorreram a partir do surgimento dos novos artefatos industriais,

-

pensamos que a ferrovia causard um grande impacto & wmentalidade



14
de Bua época, inspirando passagens de seus literatos, como foi
posaivel constatar.

Em seu texto scobre o século 189, Maria Stela M. Brescia-
ni, perseguindo a formag8o de uma "nova sensibilidade”, uma nova
forma de percepcdo do mundo, atribui aos homens cultos da época.
registros de perdas e imposigdes violentas se auto-representando,
em sSeus escritos, como contemporinecs de uwum ato Inaugural.
Escreve a autora: '"Convencidos de estarem vivendo no limiar de
uma "nova era”, Dprenhe de um potencial transformador ainda né&o
avaliado, eles se langam & empresa de anotar em seus escritos os
sinais visiveis dessa novidade de dimensCGes desconhecidas e
aspustadoras"3.

Podemos constatar por seus escritos gue a convivéncia
cotidiana com azs novidades desse momento — vapor, ferro, veloci-
dade, mercado internacionalizado e unificade pelos meioe de
comunicacdc da era urbana — inaugura para seus contemporéneocs
uma nova visBo de mundo. Instaura-se na época uma nova sensibili-
dade marcada pela aceleragBo mecdnica. Os trens gque atingiam
velocidades cada vez maiores — & medida que as locomotivas, as
ferrovias e os sistemas de sinalizacio se aperfeicoavam — torna-
ram-se uma pogsante imagem para o ritmo estonteante do século 19

e primeiras décadas do século 20, periodo gue passa a sey conhe-

2 M. Btela M. Bresciani.” Metrépoleg: As TFaces do Monsiro
Urbanco {(as cidades no século XIX)", In Revista Brasileira de
Histéria. Cultura e Cidades. N2 8 e 9. S&8o Paulo, Editora Marco
Zero/ ANPUH, 1985. p. 37.
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cido pelo cliché de a "Era do Trem Expresso’4.

A thistoriocgrafia da Idade Contempordnea tem sido
undnime em localizar na Europa o niclec de uma nova estrutura
produtiva, que se desenvolve na segunda metade do século 19.
Podemos encontréd-la, no entanto, em diferentes regifes do planeta
com  pequenas variacSes temporais. Para designar a emergéncia
dessa '"'era mecénice"” e suas transformagles, os historiadores
passaram a filid~la a0 conceito de Revolugdo. VAarias séries
diferenciadas de transformagdes foram wvinculadas & imagem de
Revoluc8o, tais como: a 18 e a 28 Revolucdo Industrial — hoje ja
se fala em uma 32 provocada pelas transformactes da eletrénica
—, RevolugBo dos Transportes, Urbana, Agricola, entre outras.

Essas Reveolugdes, atribuidas a esse periodo, sio
construcBes, imagens condensadas e generalistas dessas transfor-
macdes diferenciadas ocorridas ao longo de mais de um século e
que apresentam singularidades em cada pais. Os conceitos de
Revoluc8o Tecnolégica ou Revolugdo Industrial e & Revolugdo dos
Transportes, que de acordo com vdrios autores se desenvolve em
torne de 1870, =80 muito wusados com referéncia a esse pericdo.
Esges conceitos s88c quase que unanimes entre o8 historiadores.
Poderiamos dizer gque s8c praticamente de dominio publico.

Dentre os autores gque utilizam esses conceitos encon—

tramos autores filiados a linhas tedricas bastante diferenciadas.

4 Peter Gay. & Experiéncia Burguesa da FKainha Vitéria a
Freud. A Educac8io dos Sentideos. 880 Paulo, Companhia das Letras,
1988, p. bb.
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Para esses autores a ferrovia € um marco dessas Revolucbes,
principaimente da chamada Revolug8c dos Transportes. Para Hobs-
bawm, um marxista, o aparecimento da ferrovia € o marco que da
inicio & Revoluc8o dece Transportes. Para ¢ autor. a entrada em
cena da ferrovia provoca um grande impacto sobre a economia
capitalista com a expans8o do mercado. Escreve o auvtor: "o mundo
inteiro tornou-se parte desta economia. Esta criac8o de um tnico
mundo expandido € talvez a mais importante manifestac8oc do nosso
periodo’s.

De acordo com Schivelbusch, uwm historiador das mentali-
dades, na Inglaterra, a RevolugBo dos Transportes coineca por
volta de 1770. Para este autor, entre 1770 e 1830, ocorre uma
diminuicB8o considerdvel do tempo de viagem entre as principais
cidades inglesas com wm aumento do nlmero de passageiros e
mercadorias transportadas,'primeiramente por carruagens e tropas
e posteriormente por ferrovias e vapores, que dar8o o impulso
definitivo & comunicac8o®. Ji4 ©para Paul Virilio, designado pos-—
moderno, & o comego da "Idade da Acelerag8o” gue se funda com o
advento da "Revoluc8o Dromolégica’.

Paul Virilio utiliza a denominagfio "Revolug8So Dromoléd-
gica'", colocando as duas revolucdes, Industrial e dos Transpor-
tes, num Gnico conceito, pois para ele o fendmeno que marca as

transformacfes neste periodec é o aumento da velocidade em todos

8 Eric Hobsbawm. op. cit. p. 53.

& Wolfgang Schivelbusch. op. cit. p. 7
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o8 campoS da sociedade. De acordo com o autor, Dromoiogia, do
grego dromos, que significa corrida, ou seja, a légica da corri-
da. Para Virilio, até o século 19 a sociedade estava fundada no
freio e os meios de favorecer a velocidade eram insuficientes.
Podia se produzir freios usando todos os tipos de obstdculos:
muralhas, leis, normas, interdi¢Bes, etc. As transformacles da
Revoluc8o Dromolégica nfo serfio somente na capacidade de fabricar
objetos similares mas. sobretudo, nos meios de fabricar velocida-
de, com o motor a vapor e depois com o motor a explosfio. Passa-
-se, assim, da “"Idade do Freio” para a "Idade da Aceleragdo”7.
Esta entrada, na "Idade da Acelerac8o" foi projetada, segundo o
autor., para todos os sertdes; sejam eles brasileiros, norte-a-
mericanog ou russos.

Os conceitos Revolug8io Industrial e RevolucBo dos
Transportes impuseram & mentalidade de nossa época; na medida em
que B eles foram se incorporando Varias imagens caras aoc século
19 e ao século 20, tais como: civilizagdo, industrializacBo, pro-
gresso etc. Associamos &s revolugdes Jjé citadas o impacto da
realidade material scbre a mentalidade da sociedade capitalista
mundial — & rapidez das viagens, a superpopulacfio das cidades, a
guantidade e a rapidez com que se sucediam as invengles — e a
emergéncia de novas relagBes socials gque passar8o a estruturar o

cotidianc da populag8o & medida gue conviverdBo, cada vez mais

7 Paul Virilio /Sylvere Lotinger. Guerra FPura. A Milita-
rizaclo do Cotidiano. S#o Paulo, Brasiliense, 1984. pp. 49, 50,
51,
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intimamente, com o8 artefatos saidos das fédbricas modernas.

0 Estado, por sua vez, se portandc c¢omo um wmaesiro
dessas transformacBes, assume, de um modo geral, um papel impor-
tante ao se munir desses novos instrumentos técnicos pessando a
intervir na determinacdc do ritmo, do alcance e do sentido do
desenvolvimento econdmico, bem como do controle dos seus efeitos
sociais. Finalmente, com aparecimento dos meios de transportes
rapidos, especialmente da ferrovia, viabiliza-se a extens8o do
mercado capitalista por todo o globo. Os caminhos se abrem para o
desdobramento espacial do sistema capitalista com o crescimento
da producdc e da demanda®.

Seofisticava-se ai a divis8c internacional do trabalho.
Entre as grandes poténcias, ou candidatas aoc cargo, comeca a
disputa por mercados, chamada, a partir desse periocdo, de "Impe-
rialismo". Diversas culturas viram seus modos de vida, usos,
costumes, formas de pensar, Ver e agir, interpelados pelos
padrbes burguéses europeus, estabelecendo uma tensa relacBo de
forcas entre as resisténcias culturais locais e estratégias de
poder que apontavam para uma homogeneizagBo das sociedades
humanas. Impelida pela continua exigéncia de novos mercados, a

burguesia industrial infunde uma feicdo cosmopelita & producdo e

8 A propdsito desse processo de vertiqalizagﬁo e horizonta-—
lizag8o, ver, também, Robert Schnerb. HISTURIA GERAL DAS CIVILI-
ZACOES. VoL. VI. 0 SeCULO XIX. 1. O APOGEU DA CIVILIZACAC BURO-
PEIA. SEo Pawlo, DIFUSAQ EUROPEIA DO LIVRC, 1868. p. 179, Eric
Hobsbawm. Op. Cit. 1882. pp. 50, 51 52, 80 e B81. Nicolau Seveen—

ko. LITERATURA COMO MISSAO. TENSOES SOCIAIS E CRIAQAC CULTURAL NA
PRIMEIRA REPUBLICA. S80 Paulc, Brasiliense, 1985. pp. 44, 45.
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ao consumo dJde praticamente todos os paises. Ela se lanca a
conguista do mundo por meio da velocidade com que aperfeicoa 08

instrumentos de produclic e o8 meios de comunicago.
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2 — VAPOR & FERRO = FERROVIA

A energia que antes vinha da madeira, da dgua e dos
ventos, com o avancgo da industrializacgBo, do séculc 18 em diante
ganha novas alternativas ultrapassando os limites da natureza e
de suas contingénecias. 0 uso do vapor serd um elemento expressivo
das novas tecnologias que dar8c suporte material ao empreendimen~
to politécnico. Do método de Watt tira-se mais proveito da
expansfo do vapor tornando os moinhos d Adgua obsoletos. A mAgui-
na-ferramenta diminui seu tamanho e desperta grande interesse.
Surge a linha de montagem nas mais diversas &dreas da indiostria. A
tendéncia de miniaturizar os engenhos mecénicos permitiu que o
vapor fosse utilizado na locomotiva®. Em 1825 o inglés Stephen-
son, dota a sua locomotiva, The PRocket, de uma caldeira com
fornalha interna de um tipo tubular.

Apesar de varias criticas quanto aoc custo e utilizacdo
do veiculo, em 1825 Stepheson demonstra na linha Darlington-
Stockton as potencialidades da locomotiva. A inauvgurac8o, a 27 de
setembro, ocorre em meioc a grande entusiasmo: "Trés mAguinas a
vapor, com a forca de cinglenta cavalos cada uma, Berviram para
conduzir 13 vagdes, carregados de mercadorias e produtos diversos

até o alto do plano inclinado que forma a via. Ai, ligaram-se a

g "The intensification achied by the high-pressure engine —
maximal work performance with minimal machinery - permited the
mobile use of the steam engine, that is., its use as locomotive’.
Wolfgang Schivelbusch. op. cit. p.4
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uma miquina mével chamada Experiéncia estes vagles € véarios
outros que levavam as autoridades, os convidados, os acionistas;
havia no +total 34 visturas, uma das quais cheia de misicos que
executavam alegres marchas; outra estava decorada com bandeiras.
A um sinal dado, o comboio pds-se em marcha; a multidd8o soltou
gritos de alegria. Cavaleiros montados tentaram segulr os vagles,
mas viram-se logo distanciados; nos pontos onde o declive era
mais forte, a velocidade do comboio chegou a 28 milhas {40
quildmetros) por hora"1®. Em 1830 The Roguet, faz ao longo da
linha Liverpool-Manchester, 22 gquildmetros horarios rebocando um
trem de 12 toneladas.

A aplicac8o do vapor aos meios de transporte é vista de
uma maneira geral como uma Revolugfdo brutal, porém, nem sempre
agradava os contempordneos. O gue é uma estrada de ferro? Uma via
formada por duas linhas paralelas de madeira, depois de ferro
fundido e mais tarde de ferro ou aco, que os mineiros ingleses
conheciam e sabiam ubilizar para o deslocamento das vagonetas de
minério. Inicialmente, o futuro das estradas de ferro despertavam
esperanca e ceticismo, polemizando com 08 meios de transpories
tradicionais, como os sistema de carruagens e de cabotagem. Nada
surgiu de novo até o nascimento da locomotiva, gque passa por
varios aperfeigoamentos.

Além do desenvolvimento das ferrovias, no final do

10 Robert Schnerb. op. cit. p. 39. Sobre os avangos técnicos
da locomotiva ver: Daniel Costelle. Histoire des Trains. Paris,
Librarie Larousse, 1881. pp. 6 a 39; Guide du Mussée Suisse des
Transports. Luzern, Bdition Harlekin, 1982. pp. 79 a 121.
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século 18 e comeco do século 18, os sistemas vidrios de coches
crescem agregando um cem numero de interesses a sua volta (cria-
dores de cavalos, transportadoras, produtores de feno etec). Nesse
periodo, & medida gue a ferrovia vai ganhando adeptos, desenvol-
ve—se em varios paises um intenso debate entre as vantagens e
desvantagens de um e outro sistema de transporte, questionando o
usoc da trac8o animal e da mecdnica. Seja nos Estados Unidos, no
Brasil ou na Franca, a chegada da ferrovia extinguird os outros
sistemas de transporte tais comoc: a carruagem, a tropa etc. Os
franceses estavam entre os defensores da tracfdo animal, pois para
eles o uso do carvio n3o era t8c trenaiiilc como para os ingleses
que tinham Jjazidas de carv8c abundantes. Este fato combinado com
a nocdo orgénica de vreproduclo ad Infinitum do horsepower o8
predispunham A tra¢®o animaltl.

Incansavel e capaz de uma grande aceleraglo. o vapor
inverteu o relacionamento entre a natureza recalcitrante (espago,
clima) e a locomocBo. O movimento mecénico, generalizado pelo uso
do vapor, se caracteriza pela regularidade,. uniformidade, duragio
ilimitada e aceleracBo. O transporte mecdnico muda radicalmente a
relacdoc com o espago. O trafico pré—industrial é mimético com os
fendmenos naturais. 0z navios derivam com as correntes da dgua €
do vento, os transportes terresires socfrem com as irregularidades

do terreno e 3o determinados pela forga fisica dos animais. A

11 §. Schivelbusch. op. cif. p. 6. Sobre a relac8Bo traclo
animal e mecénica ver também: Paul Virilio. L horizon Negatif.
FEssai de Dromoscopie. Paris, Bditions Galilée, 1984. pp. 35, 36,
h3 e b4,
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foreca a vapor coloca a energia mecénica em oposic8o &s forcas
naturais.

A disténcia espacial, o longo tempo de viagem, que na
forma de locomoc8o animal causa a exaustdo sucumbe a0 novo meio
mecénico de locomocHo. Poderiamos dizer, de acordo com W. Schi-
velbush, gque com o uso da trac8o mecénica ocorre a aniquilac8o do
tempo e do espago. Para Schivelbusch, "annihilation of time and
space was the topos which the early nineteenth century used to
discribe the new situation into which the railroad placed natural
space after depriving it of its hitherto absolute powers. Motion
was no longer dependet on the conditions of natural space, but on
the mechanical power that created its own new spatiality”12.

De acordo com o sutor hid uma perda da relagdo sensorial
do homem com a natureza, j& sentida na época. Ele cita Thomas De
Quincey, descrevendo a perda da experiéncia da viagem de coche.
De Quinsey deplora a perda da percepgdo sensorial e mesmo sensual
da viagem: "Seated in the old mail-coach, we needed no evidence
out of ourselves to indicate the velocity... The vital experience
of the glad animal sensibilities made douts impossible on the
question of our speed; we heard our speed, we saw, we felt it as
a thrilling: and this speed was not the product of blind insensa-
te agencies, that had no sympathy to gives, but was incernated in

the fiery eyeballs of the noblest among brutes, in dilated

12 W§. Schivelbusch. op. cit. p. 10.
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nostril, spasmodic muscles, and thunder-beating hoofs"1i3_
A partir do comego do século 18, o transporte ferrovid-
rio serd responsabilizado por este "prodigio da meclnica’”, a
sniquilac8o do espaco e do tempo, assim como pela perda de uma
relacdo mimética com o meio. Podemos inferir, a partir das
proposicdes acima, que, a reduclo do tempo/espaco com o uso 4o
vapor, estabelece uma nova geografia. Una gecgrafia condensada,
baseada nas novas condigles de velocidade. Além da diminuic8o do
espaco em virtude do aumento da velocidade e da expansio da rede
de comunicacgdo, ocorre também a expansfo do espacc, ou seja, ©
crescimento da rede de comunicagdoc e o© aumento da velocidade,
reduzindo o tempo de viagem, possibilitando a incorporacdo de
novas Areas territoriais. Este Gltimo aspecto € especialmente
importante para este trabalho como veremos nos préximos capitu-

los.

2.1 — A Ferrovia, o Sonho Sobre Rodas

Além do vapor podemos destacar a utilizac8o do ferro,
gue vem substituir a madeira, que passa a ser empregado para os
mais variados fins. A Gr&-Bretanha, por ser grande possuidera de
Jazidas de minério de ferro e de carvBo de pedrs. em territérios

economicamente proximos., se beneficiou encrmemente com a con-

12 Thomas De Quincey. The Collected Writings. Vol. 13.
London, ed. David Masson, 1887. pp. 283, 284. Citado por W. Schi-
velbusch. op. eit. pp. 11, 12.
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gquista cientifica desse nove material sintético, o ferro. Devido
a seus privilégios geoldgicos e a uma estrutura comerclal voltada
para o exterior, este pais foi, praticamente sozinho, capaz de
deter o privilégioc de dominar o wmercado internacional de ferro
por varias décadas; assumindo assim o papel de pioneira da
siderurgia.

A utilizac8c do ferro na constraglo de ferrovias,
sistemas de instalactes sanitédrias e de géds, maguinarias, edifi-
cios, criou um mercado para garantir o lucro dos investimentos e,
até mesmo, a sobrevivéncia da industria sidertrgica. A urbanizac-
30 foi um fator decisive para o surgimento de necessidades que
teriam de ser atendidas e desempenhavam um papel importante para
a comercializacfo dos produtos industrializados. Em suma, o
sistema capitalista criou um mercado para o ferroi®,

Entretanto, nenhum dos novos usos do ferro contribuiu
tante, e de maneira t8c decisiva, para o desenvolvimento da
industria sidertrgica, e conseqiientemente para a popularizacéo
desse material, do que as ferrovias. Constatamos, por intermédio
doe textos de 1literatos do periodo de seu surgimento, gque as
ferrovias despertavam uma tal sensacBo de novidade e modernidade
em todos, que n3oc permitia que os outros usos do ferro se desta-
cassem mais do gue ela. Havia uma coeréncia entre o material novo
e o novo meic de transporte: a magnitude do ferro e da mAguina.

Apresentava-se, portanteo, a ferrovia como simbolo da

14 Epic Hobsbawm. A Era dos Impérios. 1875 - 1814, Rio de
Janeiro, Ed. Paz e Terra, 1988. pp. 87, 88, 89.
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era do vapor e do ferrco. Concluimos gque um dos fatores constitu-
tivos da carga simbdélica atribuida & ferrovia foi o fato de ela
ter passado a supertar a imagem de instrumento do rompimento com
o mundo “"natural’”, pré-capitalista, da madeira e do courolB,
pois, todo o aparato ferrovidrio &, em Gltima insténcia, um 86
magquinismo, ou seja, um 86 conjunto maguinico de ferro movido a
vapor. A ferrovia foi o primeiro grande maguinismoc a ser utiliza-
do diretamente pelo piblico.

Da época em qQue somente existia como carros utilizados
nas minas a ferrovia passa por varias transformagfes. Apds o
aparecimento da locomotiva o grande desafio passa a ser fazé-la
puxar, sobre os trilhos, varios vages c¢erregados. Este € um
reriode importante da histdoria da roda, pois era dificil para os
primeiros engenheiros imaginarem rodas lisas produzindo tracfo
sobre trilhos lisos. Surgem as cremalheiras com rodas dentadas,
mae logo os engenheiros percebem que & questic nfo estava nasg
rodas mas na miquina como um todo. Do ajuste entre as partes
dependia o bom funcionamento da maguina como um todo.

A maquinaria ferrovidria se caracteriza pela dualidade.

15 "In the economic life of pre-industrial era, wood was the
prime material, universally used in construction and as combusti-
ble matter. {(...) The Industrial Revolution, generally seen as
having begun in the last third of the eighteenth century., was a
complex process of denaturalization the abolition of Tlive”
workmanship by the division of labor, a proceass first discribed
by Adam Smith, correspoded in terms of materials and energies to
the “emancipation from the boundaries of nature” (Sombart) which
occours when ~live "natural materials and energies are replaced by
mineral or synthetic ones. Thus wood lost its universal function.
Iron became the new industrial building material, coal the new
combustible” . Wolfgang Schivelbush. op. cift. pp. 1 e 2.
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Primeiro, o engenho a vapor — locomotiva . gerava o movimento

mecnico uniforme; segundo, o movimento era transformado em
deslocamento através do espago pela combinag8c da maguineria da
rocda com o trilho. A "Primeira Lei do Movimento”, de Newton,
elucida a viabilidade da superac8o das resisténcias e obsticulos
naturais, apontando para uma solucdo do problema do uso de rodas
lisas osobre trilhos lisosi8. Com base na lei de Newton
concluiv-~se gue, primeiramente, era necessario vencer a inéreia
das rodas sobre a superficie dos trilhes, (vencida pelc torque do
motor e a utilizac8o de areia sobre o +trilhos provocando mais
atrito), depois era preciso vencer a irregularidade do terrenc.
Para obter uma boa performance era necesssdrio terreno plano,
trilhos lisos e resistentes. Cortes e terraplenagens, assim como,
viadutos e tineis, resolveram o8 problemas de irregularidades do
terrenol’”.

Na Buropa, seguindo uma tendéncia dos meios de trans-
rortes pré-industriais, as ferrovias surgem comoc transportes
individuais, o que gera um verdadeiro caos. Pouco a poucc, € com
uma certa relutidncia, as ferrovias ir8c ganhando definic8o

juridica., politica e econdmica, com base em empresas de transpor-

i8 TIsaac Newton. PRINCIPIA. Principiocs Matemdticos de
Filosofia Natural. S8c Paulo, Nova Stela: Editora da Universidade
de S3p Paulo, 1980.

17 Sobre a evolugdo téecnica das ferrovias no mundo ver:
Baniel Costelle. op. eit. pp. 36, 37. David Hamilton. Histdria
ITlustrada do Trem. Fresimbra Industriel S.A., 1879. pp. 33 & 48,
W. Schivelbusch. op. ecit. pp. 22, 23. Sobre as intervencdes na
paisagem ver: BE. Hobshawm. op. cif. 1882. p. 74.
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tes monopolistas privadas. A principio havia uma grande desarti-
culac8o entre essas linhas, o gque criava inclusive problemas
sérios de seguranca no trafego. Esse problema serd solucionado
com a estandardizacBic do tempo e o aparecimento do telégrafo
elétrico, facilitando a comunicacéo.

0 magquinismo ferrovidrio gue era composto de trilhos,
locomotivas, vagBes, se expande, formando um sistema ferrovidrio
unificado, como wma grande mdguina cobrindo toda a terra. De
acordo com W. Schivelbusch, a caracteristica desta “machine
ensenble’ era uma grande disciplina técnical®. O apasrecimento
do telégrafo torna possivel otimizar esse sistema. Conatituindo-
se assim numa metdfora orgédnica, usada no sgéculo 18, na gual a
ferrovia sem o teldgrafo seria como um corpo sem o sistema
nervosc.

0 aperfeigoamento dos meios de comunicacglo, com OB
adventos das ferrovias e do telégrafo, fard da informac@o uma das
principais mercadorias a partir desse momento. O telégrafo
passard a informar acerca do vulto dos estoques, das encomendas,
dos precos ofertados, dos fatos politicos e culturails, didria e
rapidamente. A informag8c ganha um status novo, de elemento
estratégico imprescindivel para a eficédcia do mundo capitalista.
0 conhecimento dos bens negocidveis, das necessidades do mercado,

torna—se fundamental para o bom andamente do imenso trafico

182 W. Schivelbusch. op. e¢it. pp. 23, 24. Ver também: Paul
Virilio. Vitesse et Politique. Essai de Dromologie. Paris, Edi-
tions Galilée, 1977. p. 27.
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comercial e para a produclio em grande escala. As bolsas de
valores passam a regular as transacdes & dist8ncia para grandes
quantidades de mercadorias. 0 prego de um produtc gque outrora era
local passa a ser ditado pelo grande comércio, em cotas, segundo
a producBc e a procura mundiais. O crescimento da rede de comuni-
cacg8o aponta para uma tendéncia de homogeneizag8o do mercado

internacional, assim como, do espaco & do tempo.

2.2 — 0 Controle do Espaco e de Tempo

Com o usoc dos meios de comunicac8o em todo o globo,
dar-se-a o controle do espaco. Sendo possivel a partir dai,
identificar duas frentes. A primeira serd a conguista & a conso-
lidagBo de fronteiras gue constituirdo os Estados Nacionais,
tanto, por exemplo, na Europa duanto nas recém-emancipadas ex-
coldnias da América. Este serd um movimento de centralizaclo e
unificac8o para a consolidac8ioc dos territdricos de cada paisg. A
segunda serd a da busca de novos mercados & a necessldade de
abrir novas frentes de consume para a crescente produclo indus-
trial. Essa busca era vista por seus contemporéneos, € mesno
posteriormente, como uma luta imperiaslista de divis&o de Aress de
influéncia.

Hobgbawm coloca gue, "Mesmo em 1848, imensas dreag de

varios continentes estavam marcadas em branco, inclusive nos
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melhores mapas eurcpeus (...)"1¢. Buscava-se um mundo genuina-
mente global, no gual as tentativas de dominar os ambientes duros
e indspitos possibilitassem que todas as partes se tornassem
conhecidas e mapeadas de modo mais ou menos aproximado. Iseo foi
conseguido pela da exploracdo dos territdrios desconhecidoes,
feita por aventureiros., <que j& n#o consistia mais em descoberta
mas em uma competic3o pessocal e nacional que beirava ao esforgo
atléticoZ2C.

Explorar significava desenvolver, "trazer os barbaros e
atrasados para a luz da civilizac8o"”, 1levar as mercadorias gue
inevitavelmente conduziam a c¢civilizacdo para onde gquer que
fogsem2l. Para Eric Hobsbawm, "A verdadeira transformacBio deu-
se em terra — através das estradas de ferro, e assim mesmo ndo
peloc aumento da velocidade técnica possivel das locomotivas, mas
pela extraordindria extens8o dada a construcdo de linhas de
estradas de ferro"22. A ferrovia foi o maior conjunto de obras
piblicas existente na época e um dos mais impressionantes feitos
da engenharia, na histdéria.

Reconhecemos na expansio ferrovidria uma nova concepedo

18 Hric Hobsbawm. op. cit. 1882, p. 68.
208 Eric J. Hobsbawm. op. cit. 1988, pp. 289, 30.

21  "A Burguesia, pelo rapide desenvolvimento de todos os
instrumentos de produc8e, pelos meios de comunicagdo imensamente
facilitados arrasta todas as nacBes, mesmo as mais barbaras, para
a ¢ivilizac3c... Em outras palavras, cria um mundo a sua prépria
imagem" . Harold J. Laski. O Manifesto Comunista de Marx e Engels.
Rio de Janeiro, Zahar Editores, 1982. p. 97.

22 E. Hobsbawm. op. cit. 198Z2. p. T2.
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de mundo, o munde visto c¢omo unidade. Percebemos nesse processo

de unificac8oc do mundo o papel dos simbolos do progresso € da

civilizacdo - maguinas, velocidade, cidades, multidles s
presentes na maior parte do mundo. Elementos que determinariam o
estranhamento do ser humano em meio ao mundo em gue vivia, a
sensac8o de ter sua vida organizads em obediéncia a um imperativo
exterior e transcendente a ele mesmo, embora por ele produzido. A
construc8o de uma malha ferrovidria era o instrumento ideal, uma
das instituicbes pioneiras desse projetc civilizatdério que
incluia todos os sertdes.

A estrada de ferro interferiu no modo de vida € na
forma das pessoas se relacionarem com ¢ tempo e com O &spago, €,
por isso, serd vista como um simbolo dessa €poca de conguistas. A
sociedade capitalista necessitava regular com exatidBo a relac8o
espaco/tempo. Ela precisava controld-los, administra-los, criando
sua concepcdo propia de espago € de tempo.

A partir do século 18, tudo conduzia a0 triunfo da
meclnica gque, infatigdvel, serd vista como a possibilidade de
superac8o das “limitacSes” humanas, sendo mais rapida gue o
homem, trabalhando melhor do que ele e com mais precisdo. A
mecanizac8oc da produc8o, assim como o crescimento da rede de
comunicac8o e transporte, que aumenta a rapidez das comunicacdes
exige, também, uma organizag8o das horas e dos fusos hordrios em
todo o globo. O homem domestica o seu tempo para a sua comodidade
e maior eficiéncia de sua produtividade. Entre as décadas de

1850-1860 o reldgio passa a ser fabricado em série. A partir



32
desse momento. mais do gue em qualquer outra época anterior, time
is money. Fixa-se wuma hora média, escolhe-se um meridianc de
origem (o de Greenwich), traca-se fusos hordrios, criando-se mais
tarde uma Secretaria Internacional da Hora<3.

Essas transformacBes, gque se processar8o ac longo do
século 19 e inicio do século 20, se intensificarf8o com o cresci-
mento do mercado e a expansic da informacdo, a rebogue dos meios
de comunicacdo, como foi colocado acima. O capitalismo, coerente
consigo mesmo, desejava quebrar os obstéculos a livre circulagdo
de mercadorias e, por meio do uso dos meios de comunicacio e
transporte, tornar—-se hegemdnico em todo © mundo. A Gr&-Bretanha,
defensora de primeira hora da constituic3o de um mundo unificado,
apéz o término da construc@o de sua rede ferrovidria passou a
construir cada vez menos na Europa. Engquanto isso, crescia a
construcdo de ferrovias na Europa Continental, feitas principal-
mente pela Franga. Os Hstados Unidos se destacaram, construindo
51.000 milhas de estradas de .ferro, na década de 1870, o que

representava tanto guanto havia sido construido, na mesma eépoca,

23 Robert Schnerb. op. cit. pp. 111, 153. "Greenwich time ie
the time kept at the Royal Observatory in Greenwich, founded in
16875.(...) Like the later standard time., the original Greenwich
time was created to meet the needs of expandin traffic, shipping,
in the seventeenth century. Vessels carried Greenwich time with
them on their chronometers, as it was necessary for orientation
and navigation. However, it was not used as a generalized norm
for the division of day: Greenwich time was still restricted to
+he walle of the cabinet that contained the chronometer durvng
the voyage'. No século 18, como veremos a seguir, o tempo do
trafego das ferrovias, usando Greenwich como referéncia, eera
gradativamente generalizado para toda a sociedade, em tedo o
mundo. Wolfgang Schivelbusch. op. cit. pp. 43, 44.
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3 - A EXPANSAC DA MALHA FERROVIARIA PELOS SERTOES
DO MUNDO

A eficadacia simbolica da ferrovia comc mensageira do
cosmopolitismo em todos os sertdes dava suporte a projetos
politicos e militares diferenciados. A ferrovia, sob os auspicios
das poténecias industriais, fazia parte das tecnclogias de cons-
tituiclBico territorial até nas regifes mais vazias do planeta. De
acordo com Francisco Foot Hardman: "Os poderes saidos da fdbrica
tinham seu proprioc arsenal de signoes. Fazia-se mister desfraldar
suas bandeiras até nos recantos mails obscenos e indspitos. Mesmo
que ninguém as visse. Com efeito, haveria que venceyr a vertigem
do wvazico, exatamente as custas dessa outra miragem forjada pelos
trilhos, pelas quimeras de ferro''24. A ferrovia ganha o mundo e
passa a8 ter dominic total sobre o espaco terrestre se transfor-
mando ac chegar a alguns palses.

Para Eric Hobsbawm, '"'gquando as ferrovias deixaram a
topografia inexata da Inglaterra, suas realizagles técnicas
passaram a ser até mais sensacionais"25. Tineis ser8c constitu-
idos, montanhas serdoc vencidas. O impactoc das imagens geradas por

essa odisséia, ontem e hoje, pode ser avaliado ao nos depararmos

com palavras como as de Hobsbawm guando escreve: "E impossivel

24 Francisco Foot Hardman. Trem Fantasma. A Modernidade na
Selva., $8oc Paule, Companhia das Letras, 1988. p. 108.

285 Eric Hobsbawm. op. cit. 18BZ. p. T4.
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néo partilhar & sensac8o de excitac8o, autoconfianca e orgulho
que empolgava 08 que viveram através desta época herdica dos
engenheiros, como guando a estrada de ferro ligou pela primeira
vez 0 Pasgo de Calais ao Mediterréneo, ou como gquando tornou-se
rossivel viajar de trem para Sevilha, Moscou, Brindisi. e também
quando os trilhos de ferroc percorreram o caminho do Oeste através
das pradarias e monbtanhas norteamericanas, atraves do subconti-
nente indiano na década de 1880, descendo o vale do HNile e
varande o interior da América Latina na década de 1870726,
Diferindo desta vis8c, um tantc globalizante, expressa
per Hobsbawm, Francisco Foot Hardmam, adentrando o territério das
"mentalidades”™, chama a nosga atencBo ao propor, em seu texto
Cldades Errantes, que reconhecamos as naturegas dispares dos
processos de industrializacglo "auto-sustentados ocu dependentes' e
seus efeitos igualmente diferenciados no planc da politica ou da
cultura. A modernidade da era industrisl guarda, para o sutor,
esse traco uvnificador de paisagens, por isso mesmo desenralzador
de experiénecias27,. Atentamos a partir deessa leitura para as
disparidades existentes na implantac8oc da ferrovia nos diferentes
lugares deo globo. Ao ivestigarmos &8 implantac8c da ferrovia em

palses como a Inglaterra, o ponto de partida, a Franca, a Rissia

26 E, Hobsbawm. op. cit. 1982. p. 74.

27 Francisco Foot Hardman. Cidades KFrrantes: Representacéo
do Trabalho Urbano-Industrial no Século XIX Nordestino. Trabalho
apresentado ao XI Encontro Anual da Anpocs. GT: Processo de
Trabalho e Reivindicacfes Sociais. Aguas de B80 Pedre, SAoc Paulo.,
Outubro/1987. p. 10.
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e os Estado Unidos da América ou o Brasil, encontramos peculiari-
dades, diferencas e semelhancas.

De inicio observamos que, no periodo em questdio, varios
paises ¢ mesmo continentes, comoe € o caso da Huropa, comecavam a
funcionar como unidades econdmicas. Além dos efeitos econlmicos
de ampliacdo do mercado e do consumo, o8 efeitcs sociais dos
transportes baratos e réapidos foram sendo sentidos & medida gue
as pessoas comecaram a se locomover de um  lugar para o outro.
Quer viajassem a negdcios, ou, por lazer, assim procedendo
tomavam consciéneia de gue pertenciam a um pais € nfo somente a
uma localidade, provincia ou pardqguia. Sendo assim, além de levar
ao interior uma imagem cosmopolita, a ferrovia levava também uma
imagem de unidade territorial. HEm suma, os paises assumiam cada
vez mais, um caridter de unidade — territorial, social, cultural,
econdmica e politica.

Dessa forma o8 governos serfo obrigadoe a pensar a
ferrovia como um elemento estratégico fundamental de controle
interno & de pressdo externa, ou seja, um elemento fundamentsal
para a constituiclo de sua scberania. As fronteiras e a integri-
dade territorial passam a depender do gquio eficientemente o
governo se valera do uso pratico (logistico) e simbdlico de suas
ferrovias. As guerras por Ifronteiras (internas ou externas)
estavam na ordem do dia e, principalmente, até a 18 Guerra Mun-
dial, a ferrovia teve um papel importante nelas. E o casc da
guerra Franco-Prussiana., (fronteira externa), na <qual um dos

elementos gque determinaram com qQue a Franca perdesse foi o fato
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de ¢ exército prussiano haver feito melhor uso das ferrovias. O

valor estratégico das ferrovias nas guerras que eclddem apds o

seu aparecimento, 8e evidencia na sua eventual utilizaclo como
instrumento de controle internc do territdrio=3,

Dada a sua importdncia geopolitica, as discussBep entre

va privada e a publica, guanto a0 controle das ferro-

e

a iniciat
vias, tornaram—-se um assunto candente em muitos paises no periodo
que precedeu a 18 Guerra Mundial. Na Buropa Continental, e, mesmo
na América, como fol o caso brasileiro, muitos governos se viram
na contingénecia de construir ou encampar ferrovias. Mostrava-se
“"evidente", para o8 debatedores do problema, gue sua construcio
estava muito além dos recursos das empresas privadas. Havia um
grande numero de “"bong argumentos” para gue esse servico tHo
vital passasse para a propriedade e controle estatais.

A principio, tanto na Inglaterra dguanto na Franca e
Estados Unidos, a "Bra das Ferrovias" chegou antes mesmc que tais
governos tivessem tempo para estabelecer uma politica ferrovia-
ria. A Inglaterra, bergo do Liberalismo, teve o empreendimento

ferroviario, assim como suasg acdes no campo das ditas "peliticas

28 Arno J. Mayer em meio a disgcuss8oc sobre a 12 Guerra
falara sobre os limites eptratégicos que & ferrovia apresentava
nesse momento. Escreve o avtor: "Além disso, iludiam—se pensado
que, ao uvutilizar as estradas de ferro, estariam se apropriandc da
mais nova tecrnologia para seus proprios cbjetivos, enguanto, como
técnica militar, as vias férreas — irremediavelmente fixadas no
espact fisico significavam para o transporte de tropas muito
mals uma herancga da primeira Revolug8c Industrial, do mesmo modo
que o8 oficiais eram um legado do feudaliemo'". A& Forca da Tradi-
gdo. A Persisténoia do Antigo Regime. (1848-1814). S&o Paulo,
Companhia das Letras 1990. p. 310.
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piblicas"” de um modo geral, totalmente dominado pelas empresas
privadas. Espa presenca marcante do idedric liberal, de um estado
ndop intervencionista, determinaréd a diferenca fundamental entre a
atuac8o da Inglaterra e da Franga no séculc passado, no que tange
ads politicas pablicas=29,

0 governo francés, diferentemente do inglés e do ameri-
cano, desde o comeco interviu no processc de implantac8c de
ferrovias. O parlamento francés iniciou em 1B33 uma série de
debates que resultaram num plano ferrovidric abrangendoe +todo o
pais. O planc ferroviario foil posto em pritica na administracso e
controle do empreendimento ferroviario em todo o pais, de modo a
determinar as direcfes que deveria tomar. A lei ferroviidria de
1842, gque instaurocu o plano, especificava que Paris seria o
centro da malha ferroviaria francesa. Também estava previsto nele
que somente duas linhas cruzariam o pais: de Marselha a Bordéus e
de Dijon a Mulhouse. O plano determinou que caberia =z0 governo
fornecer terras e infra-estrutura, enguanto a iniciativa privada

agsentaria os trilhos e operaria os trens. Caberis ao governo

29 Ezga diferenca entre a atuasc8o, da Inglaterra e da
Franca, em politicas pliblicas € colocada por §Stela Bresciani ao
egerever: "A Paries moderna, desgenhada com régua e compasso,
espléndida no que manteve e no gue construiu durante o século
XIX, implicou na elsboracgdo de um novo concelito de cidade. A
atuac8o do prefeito Haussmann fol, nesse sentido, t8c incisiva
que provocou a admiracdc e a inveja de outro inveterado reforma-
dor, o inglés Chadwick. frustrado em suas tentativas de moderni-
zar Londres com belas avenidas e ruas retas. A capital inglesa
teve que esperar que o interesse das empresas privadas se mani-
festasse prevendo o© Iucro proveniente dos investimentos nos
transportes coletivos para se modernizar rasgando velhos bairros
com grandes vias pOblicas". op. ecit. 1888. p. 229
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fiscalizar a seguranga e as tarifas, e, teria seus prdprios
representantes junto &as diretorias das empresas responsaveis pelo
trafego ferrovidrio no paiss30,

Mobilizadas pela garantia de interesse do governo, as
novas companhias francesas completaram seus troncos principais e
iniciaram a construg8o de linhas secunddrias; assim, em 1870 a
rede francesa estava quase completa. Nesse periodo a Francga
desenvolverd uma tecnologia ferrovidria bastante avangada. Serd a
responsidvel pela construgBo e gerenciamento de ferrovias em todo
o continente europeu. Depois de 1840, a participacg8o briténica no
financiamento e construcdo de estradas de ferro na Europa dimi-
nuiu. As oportunidades na América e no Império Briténico pareciam
mais convidativas. Aberto este flanco, o8 bangueiros e engenhei-
ros franceses comecaram a substitulir os briténicos. Nesse perio-
do, as ferrovias européias Ja se constitulam como um protdétipo de
negdcios multinacionais. No continente europeu ocorreu o predomi-
nio, a partir de 1840, das locomotivas, do material rodante, e da
engenharia estrutural francesas31l.

Por essa época, os Estados Unidos e a Gri-Bretanha
permaneceram firmes ao lado da empresa privada. Esses dois

paises, por sua vezn, eram modelares. Eles ir8c representar os

80 David S. Hamilton. op. cit. p. 37.

81 Duas casas freancesas lutavam pasra obter a supremacia
nesse novo império da construc8o: oe Rothchil e o8 Periére
(Crédit Mobilier). Como estas duas casas tinham total equilibrio
de forcas dentro da Franca, cada uma procurou estender seu
império ao estrangeiro. David &. Hamilton. op. cit. p. 38.



40
dois principails modelos ferrovidrios no mundo. Eram paises
modelares nos aspectos: tecnolégico, tipo de estrutura ferrovid-
ria, tipo de construc8o, funcdo simbdélica da ferrovia no pais
ete., (assim como a Franca o era em termos de intervenc8o pabli-
cal.

As ferrovias briténicas eram altamente capitalizadas.
imageng contemporineas das primeiras ferrovias britdnicas mostranm
trens de bringuedo, de cores muito vivas, passandc sobre macicas
estruturas de engenharia. A adogdio dessas estruturas muitas vezes
maiores e mais fortes do que ¢ necesséirio, de servicos de terra-
plenagem e tineis projetados para suavizar planos inclinados e
curvas com um raio de até uma milha, era uma caracterigtica da
intervenc8o das ferrovias briténicas noc espaco. Muito raramente
seriam encontradas obras desta envergadura em outros paises,
excegdo feita &4 segunda rede britdnica de ferrovias construida na
India.

A principio, o motivo dessas caracteristicas talvez
fogse a incerteza quanto as margens de seguranca e dividas quanto
ao futuro wvolume de trdfego, =somados ao orgulho profissional dos
engenheiros que estabeleceram esse padric de construc8o. Um dos
resultados foi o de gue, depois de quase um séculc ¢ meio, as
pontes & oe viadutos de Robert Stephenson ainda estavam em uso,
suportando o trafego de locomotivas seis vezes mais pesadas e

trés vezes mals velozes do que dagquelas de 184032_ Dutra carac-

22 David 5. Hamilton. op. cit. p. 83, 84.
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teristica era a divis8o dos vagbes de primeira classe em cabines,
o gque determinava uma relacio do usudrio com o eguipamento.

Na Buropa, a divisfo dos trens em cabines mantinha a
estrutura espacial das carruagens e diligéneias. Para o piblico
europeu abastado, © espsco essencial de viagem era a cabine. Esta
forma de divis8o serd vieta, de acordoc com Schivelbusch, comc uma
expressdo das tradig8es e relagles de classe européias. A cabine
preservava um espaco fechado, exclusivo e intimo, sem que, no
entanto, significasese intimidade entre os seus ccupantes. Isso se
daria precisamente porque a cabine se mantinha ligada as formas
de transporte pré-industrial, em que, para o autor, o novo modo
industrial de transporte pdde ser vivenciado sem maiores traumas
e confrontos entre a burguesia ¢ o8 trabalhadores, pois os
espacos eram segregados®3.

Apesar da existéncia de uma imagem de neutralidade
técnica perante as diferencas de classes dentro do préprio trem,
a divisso de classes era expressa claramente na diferenga entre
as secBes, ou, classes do trem. A primeira classe era dividida em
cabines e ficava no final da composicfdo, longe da fuligem da
locomotiva. Nas outras classes, nfo havia divis8c em cabines o
que determinava uma relacl3oc mais intima entre os viajantes. Elas

ficavam proximas & locomotiva sujeitas A& fuligem, fagulhas e ao

38 W. Schivelbusch. op. cit. p. B9.
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calor da fornalha34,
A mentalidade, e, consegientemente o modelo, nos
Estados Unidos era inteiramente diferente. Os assentamentos dos
trilhos eram feitos a custos muito baixos e t8oc rapidamente
guanto possivel. O objetivo era fazer a estrada comegar a pagar
dividendos t8c logo quanto fosse possivel. De acorde com David S.
Hamilton, “somente quando o tréafego atingiese volume tal que a
linha n8o0 mais pudesse suportar € gque haveria dinheiro para
melhorias"38. Foram, no entanto, as ferrovias de longa distén-
cias, as transcontinentais, que se afirmaram como sendo um modelo

americano.

3.1 — As Transcontinentais e a Congquista dos Grandes Espacos

Depois da Guerra Civil Americana, o maior projeto
ferroviario americano, a transcontinental, pbde ser levado
avante. Foi vencida a registéncia dos Estados do Sul que insis-
tiam que, mediante a construcfio de uma transcontinental, o termi-
nal deveria ser em uma cidade como New Orleans ou Memphis. A
construclo em direclo ao QOeste teve como ponto de partids os

Pacific Railway Acts, de 1B62 e 18864, que autorizavam a Union

34 Wolfgang Schivelbusch. op. c¢it. pp. 87, 70 e 71. Ver
também Daniel Costelle: "La condition du voyageur de sBeconde
classe n était pas fameuse. D abord, les wagons de socond étaient
toujours les derriere 1la loco, 1ils recevaient toute la sule.
toutes les escarrbilles”. op. cit. p. 20.

25 [, Hamilton. op. cit. p. 84
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Pacific Railroad a construir a partir de Omaha, e, a Central
Pacific (depois Southern Pacifie) a construir em direcBo ao
Leste, a partir de Sacramento.

A Union Pacific foi obstada pelos indios, principal-
mente o8 Siuxs, e, ao invadir suas terras, fol a responsavel pelo
exterminio de vadrias nacBes indigenas. A Central Facific, por sua
vez, teve que enfrentar os piores obstaculos fisicos, a cadeia da
Serra Nevada, que foi vencida com a ajuda doe trabalhadores
chineses, também macicamente mortos ao longo do trabalho. Em 1868
as linhaz se encontraram em Utah. Essa linha, a primeira grande
transcontinental do munde, fol em grande parte financiada por
empréstimos e doagBes de terras feitos pelo governo federalSe,

Na América, a ferrovia servird para abrir pela primeira
vez vastas regiBes inexploradas do Meio-QOeste e Oeste. Empresa
que ganha ainda maior interesse com &a descoberta de ouro na
Califérnia, em 1848. Na Ruropa, as ferrovias facilitam o trafego
enquanto que na América, elas criam o mesmo. De acordo com Schi-
velbusch, a diferenca estd na natureza especifica da RevolugBo
Industrial na América, onde ela nfo comeca com a industrislizacdo
mas com a agricultura e © transportie.

Na Inglaterra, de acordo com ¢ sutor, primeiramente vem
a RevolucBo Industrial e depois a doe Transportes. Nos Estados

Unidos acontece o contrédrio, o primeiro pré-reguisito para abrir

88 D. Hamilton. op. cit. p. 41. Sobre as transcontinentais
ver: Daniel Costelle. op. cit. p. 45. Robert Schnerb. op. cit. p.
158. Wolfgang Schivelbusch. op. cit. p. BI,
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seus territdrios inexplorados para a civilizag8o, e, a sBua
utilizac8o econdmica, estava na criac83c de um sistema de trans-
porte efetivo. Para o autor, a mecanizacdc do transporte nos
Estados Unidos produz territérios, assim como na agricultura
produz alimentos para o consumoS7.

Ainda. em Shivelbusch, encontramos que as condicBes
econdmicas norte-americanas eram o oposto das inglesas. Na Ingla-
terra a terra era cara € o trabalho era barato. Acontecia exata-
mente inversoc nos Estados Unidos, onde a m8o-de-obra era escassa
e a terra abundante. e, de graca, peis na pior das hipdteses,
bastava tomé-la dos indios. Esta abundincia de terras tornavam
desnecessarias as construgBes de grandes obras de arte, pois
bastava contornar o8 obsticulos geogriaficos. Enguantce gue na
Inglaterra, e na Europa de um modo geral, as ferrovias obedeciam
a um tracado retilineo o mais reto possivel & conseglientemente
com muitos tuneis e pontes, nos Estados Unidos elas eram cheilas
de curvas. Este tipc de tracade era mais barato na medida em que
ndo tinham problemas com a agquisi¢Bo de terras e tinham rroblemas
com 6 volume e a expecializacdo da mio-de-obra para a construclo
das obras de arte. Este procedimento fez com que fosee possivel
construir ferrovias mais rapidamente e mais baratas do gue as

inglesas38B.

Este tracado cheio de curvas criou a necessidade de um

37 W. Schivelbusch. op. cit. pp. 88, BO.

38 W. Schivelbusch. op. ecit. p. 87.
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carrc mais estdvel nas mesmas. Surge ent8o, em 1834, o bogie um
tipo de carro com eixos que se caracterizavam por combinarem,
individualmente, rigidez, robustez e mobilidade. Este tipo de
vagd3o tinha também uma dist8neia menor entre os eiros. Bsta
configuracdo possibilitou um grande aumento na gquantidade de
vagBes puxados pela composicdo através de longss disgtancias. Eesa
condic8o técnica dos carros fez surgir um novo tipe inteiramente
diferente de vagdo de passageiros. Os vagBes americanos ficaram
maiores, sem cabines e sem lugares fixos. HEssa nova organizacdo
do espaco cria atitudes diferentes com relacBio & viagem. De
acordo com Schivelbusch: "Traveling the compartment was characte-—
rized by immobility, whereas in the American car there was a
great deal of mobility during the trip"s9,

Até o surgimento do bogie os HEstados Unidos adotaram &
tecnologia inglesa para todo o material rodante nas ferrovias. O
tracado em curva € a necessdria diminuicéo da. disténcia entre os
eixoe, inviabilizou o wusc das cabines, pols somente daria para
fazer cabines para uma pessoa. O trens americanos tém entdo uma
disposic8o inteiramente nova e diferente da adotada pelos suro-—
peus. De acordo com Schivelbusch, a forma da maguinaria ferrovia-
ria no Estados Unidos deve ser atribuida as longas disténcias.

Engquanto que na Europa a viagem de trem requeria varias

paradas em estacles — que eram providas de restaurantes, toale-

tes etc. . nos Estados Unidos, devido as longas disténclias, o5

385 W. Schivelbusch. op. cit. p. 101
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treng tinham neles mesmos estas comodidades. ¢ primeiro carro
dormitéric aparece também nos Estados Unidos. Os trens irdo se
tornando auto-suficientes. O0s viajantes poderiam satisfazer suas
necessidades a bordo, como acontecia nos barcos a vapor.

Os rios foram as primeiras grandes vias de transporte
dos Estadog Unidos. Elas cumprir8o o papel que as rodovias
cumpriram na Europa. Da introdug8c do vapor na navegagio emergira
uma dag “legendas" americanas: o "barco a vapor’. Eram barcos
grandes e luxuosos que dispunham de todo o confortc para os
viajantes. O barco a vapor substituird os veleiros, auwnentando a
velocidade no sistema hidrovidric americano — composto pelos
rios Mississippi, Ohio e Hudson; os Grandes Lagos; além de varios
canais.

No entanto, este tipo de transporte, mesmo COm & cons-—
truclo de canais, tinha limitac¢8es prdprias de sua natureza, ou
seja, n#%oc dava acessoc a todas as regifes, viabilizandc o uso
crescente das ferrovias para o dominio do territdério desse pais
continental. O saparecimento das ferrovias faz crescer em impor-
tédncia a propria idéia de continentalidade, na medida em gue cria
condicBes de controle efetivo de vastos territdrios com a dimi-
nuicso do tempo de viagem4O.

Q0 vapor estava para a ferrovia americana assim como ©

40 Sobre a relacdo do concelito de continentalidaede e do
papel estratégico da ferrovia, ver: Gen. Carlos de Meira Mattos.
"Ferrovia: Aspectos Geopoliticos", in Anais do I Simpdsio Nacio-
nal de Transporte Ferrovidrio. Histdria e Urbanizagdo. Froblemas
e Perspectivas. S8c Paulo, IFEA/FEPASA/RFFSA, 1888. p. 223.
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coche estava para a inglesa. A transcontinental regalava seus
passageiros de maior poder aquisitivo com trens de grande luxc &
imitac8o doe grandes vapores: Floating Palaces e Moving Hotels.
Os carros Pullman nd8oc causam desapontamento aos passageiros
oferecendo comodidade para dormir, comer e repousar4l. A ferro-
via oferecia também, desde o inicioc, trens extremamente modestos,
mas de modicidade tentadora para o migrantes e imigrantes que
gueriam ‘'fazer a América’.

A América produziu sua imagem de pais em movimento. O
trem aparece como personagem tanto na narrativa do blues, dos
negros, quanto na narrativa literdria ou no cinema de Hollywood.
0 mundo do negro € o do branco se encontravam nas encruzilhadas
tracadas pela pobreza, que eventualmente colocavam ambos na mesma
eatrada. A luta pela vida — de brancos, negros, asidticos etc.
— constituiam os matizes da cultura do Estados Unidos da Améri-
ca. Reses grupos guardavam suas particularidades, e expressavam—
na, principalmente, na arte. A ferrovia se constituird em um de
seus personagens.

0 trem torna—-ge um personagem importante para o €xodo
dos negros do Sul para o Norte dos Hastados Unidos, apds a liber-
tacBo dos escravoe. O blues, que teria se desenveolvido nos anos
de 1BB0/90 assumindo sua forma completa por volta de 1810, &
marcado pela presenca da ferrovia; que passa a ser um tema de sua

narrativa. O trem é muito importante para a cultura negra ameri-

41 Wolfgang Schivelbusch. op. ecit. pp. 102, 103, 104, 105 e
108. David S. Hamilton. op. cit. pp. 87, 88.
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cana porque como passageiros comuns, viajande a baixos precos, ou
viajando clandesgtinamente nos vagSes fechados de carga, 08 canto-
res de blues iam de cidade em cidade em busca de seu sustento. A
ferrovia participa ativemente da geografia do bluesi=,

A presenca recorrente do trem &, de acordo com Roberto
Muggiati em seu livro sobre a histéria do jazz, uma evidéneia de
que o blues sempre foi criade a partir do material concreto que
cercava o hbluesman, e, nos demonstra sua eficécia simbolica na
vida das populagles. De acordo com o autor, "para a mBo-de-obra
negra migrante e para os misicos itinerantes — o8 ramblers — ©
trem era ums realidade viial. Mais do gue isso, porém, o trem —
a viagem, o8 trilhos, a espera, as despedidas e as separacbes —
aparece no Blues como uma metafora da prépria vida. Tal era sua
importéncia gue, além das inuUmeras letras, ha tentativas musicails
de imitar seu ritmo, com a voz, o viol8Bo, e principalmente a

gaita de boca no blues; e com O pianc no boogie-woogie 43, Q

42 "Costuma-se dizer gque ¢ blues nasceu no Mississippi,
passou uma temporada em Memphis e se instalou em Chicago, de onde
reinou soberano para sempre. Mas outros centroa de blues foram
surgindo: St. Louis (Missouri}, Iouisville (Kentucky)}, Indianapo~
lis (Indiana), Cleveland e Cincinnati (Ohio) e Kansas City, todes
importantes entroncamentos ferrovidrios ac longo das rotas
migratérias”. Roberto Muggiati. JAZZ - Uma Histdria em Quatro
Tempos. Porto Alegre, L&PM Editores Ltda., 1885. p. 29.

43 "Umn dos mestres no tratamento destes dois temas basicos
— sexo e trem — foi Robert Johnson, um bluesman da regifo do
Delta do Mississippi. (...} Love in Vain segundo muitos é a sua
obra prima:
“T followed to the station, with my suitcase in my hand (2)
Well, it's its hard to tell, when all your love is in vain.
(All your love in valn)

.............................................................
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blues seré portanto uma das primeiras manifestac8es de cultura
popular a se utilizar do trem e do desenralzamento da era indus-
trial como tema e imagem em sua narrativa.

Por outro lado, o uso da ferrovia apareceré na cultura
erudita 1liberal dos brancos — especlalmente apés a unidio de
todos o8 estados americanos, formando um enorme espagc a Bser
ocupado, e do grande fluxo de imigragdo européia para a América
do Norte -— como uma meté&fora da “"grande nac8o americana” e suas
possibilidades. Esta imagem extenderd pelo mundo a idéia de
"fazer & américa' e a forca do pioneirismo que ela representava.
A ferrovia, especialmente a transcontinental, ird, nesta perspec-
tiva, ajudar a constituir a Tidentidade nacional e cultural
americana’”, influenciando neste aspecto de maneira mais marcante
gque na Europa. A forca a vapor, tanto nas hidrovias como nas
ferrovias, serd vista comoc uma garantia de unidade nacional. A
ferrovia ird compor a imagem da socledade americans que emerge ao
longo do século 18 e século 20.

De acorde com Schivelbusch, Togueville e Chevalier,
comparam a 'sociedade democrdtica americana” com a sociedade de
privilégios européia, confrontando a formse como é esbtruturado o
trem: "The classless open car was economically, politically.
psychologically and culturally the appropriate travel container

for a democratic pioneer society., while the compartiment car, on

The blue light was my blues, and the red light was my mind.
{All your love in wvain}. "

R. Muggiati. op. cit. p. 27, 2B.
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the other hand, expressed the social conditions prevailing in
Europe"44.

A forca da imagem da ferrovia ligada & sociedade
americana, quer para mostrar suas grandezas, oU, misérias, conti-
nuars presente nos textos de escritores como William Faulkner, e
de maneira apologistica, nos do seu contempordneo Thomas Clayton
Wolfe. Este unltimo, em seu conto O Trem e a Cidade, um apaixonado
pela cidade (New York), afasta-se dela parsa sénti-la melhor, e,
percebe todo o mentido da urbanidade e de suas imbricactes com a
grandeza da terra, dos antepassados € da nacic americans, por
intermédio da velocidade e da convivéncia com o3 8eus passsgeiros

de um trem expresso4b.
3.2 — A Expansio das Transcontinentais

Suportando € representando esta histéria de conguistas,
as transcontinentais, e seu modelo de ocupac8o do espaco, espa-
lham-se pelo munde. S3c construidas virias transcontinentaie.
Elas ge mostrarfio projetos de forte cunho politico e militar,

portante, geopoliticos. Seus aspectos econbmicos nic eram oe mais

a4 W. Schivelbusch. op. cift. p. 103.

45 "Amsim brotavam da  terra as centenas de vozes de meus
ancestrais chamando por mim, seu filho e irm8o, por scbre o
martelar da roda possante gue rugia acima deles. A lembranca de
puas palavras, seu idioma exultante de eterno siléncio, & todo o
pese da heranca gue tinham deixado para mim, eu trazia da terra
para oe desfiladeiros fervilhantes, para as milhSes de linguagens
da cidade incessante, fabulosa, milipede”. Thomas C. Wolfe. 0
Trem e a Cidade. S8o Paulo, Iluminuras. 1880. p. 43.
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relevantes pois, na maioria dJdas vezes, elas n8c encerravam
grandes Jlucros. A primeira transcontinental construida fora des
Estados Unidos serd a transcontinental canadense.

A Canadian Pacific Hailway foi um projeto fundamental-
mente politico, para promover a anexacido da Columbia Briténica &
confederac8o das coldnias canadenses. Foi talvez o projeto mais
ambicioso, nitidamente inspirado no projeto americanc, porém, com
maiores dificuldades e impecilios naturais para a sua concius8o
do que a Union Pacifiec Railroad. Ela fol concluida em novembro de
1885, e o primeiro trem direto para o Pacifico partiu de Montreal
em Julho de 1BBE, chegande & Columbia 138 horas depois. Duas
décadas mais tarde outra transcontinental foi aberta para o
fortalecimento dos lacos do Dominio Briténico: a Trans-Australian
Railway, iniciada em 1913 e terminada em 1917.

Na Ruropa a Canadian Pacific Railway inspirou o governo
russo a construlr sua linha Transsiberiana. O objetivo, de acordo
com DPavid Hamilton, "era desenvolver a economia da Sibéria,
apoiar a armada russa no Pacifico e estender a influéneia comer-
cial e politica da Rissia até a China"48,

A maior ferrovia do mundo seria também a que imporia
maiores dificuldades para a sua construgdo. Fol iniciada em 1881,
e, em 1802 atingiu Vliadivostok, gragas a um acordo com a China

gue autorizou a travessia da Manchiria, com a construc8o da South

Mandchurian Railway. Tratava-ge egpecialmente de um projeto cujo

468 DNavid S. Hamilton. op. ecit. p. 88B. Sobre a Trenesiberiana
ver também Daniel Costelle. op. cift. p. 147.
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0 proposito era militar e expansionista<47.

Entretanto, apesar de ser uma criac8c do czarismo
riusso, o momento em que essa ferrovia, construida as custas da
servidio, assumird marcadamente um papel de simbolo no imagindrio
russo, €, mesmo seu caridter mais eminentemente militar e expan-
sionista, serd na formac8o do Estado Bolchevigue, apdés a Revolue-—
8o de 1917. De acordo com Adalberto Marson: "A alegoria ferrovid-—
ria servia—-se esplendidamente a toda uma teoria que se impunha,
banhada numa concep¢fio meclnica, progressista e autoritdria da
realidade a ser controlada e transformada, concepc8o que se
desdobraria em diversas aplicacfes filosd6ficas, politicas,
econdmicas e culturais emanadas do recente poder Rolchevi-
que''48_  Hsgta forca imagética da ferrovia no bolchevismo chega
até nés, de acordo com ¢ autor, pela "freqliéncia com gus a
propaganda da RevolugfSo Russa martelou em filmes, cartazes,
poemas e inumeros veiculos culturais a representac8o da revoluc8o
como potente mdguina em movimento, varrendo dos trilhos da histd—-
ria todos os obhstiaculos, rume a0 progressc € & emancipac8o”49

0O que nos chama a atengdo é a semelhanca observada

47 "(Caupa pouca surpresa gue o termine da Transeiberiasna te-
nha coincidido com a erupc8io da guerra russo-japonesa, gue
resultou na perda, pela Ruassia, da South Mandchurian Railway'.
David S. Hamilton. op. eoit. p. 88.

48 Adalberto Marson. "A Locomotiva e a Célula: Imagens
Opostae de Mesma RevolugBo (Rassim, 1918)", in Reforma e FRevo—
lug8o. HRevista de Histdria 20. S53oc Paulo, ANPUH/Marco Zero., 1880.
rr. 128, 130.

48 A, Marseon. op. eit. p. 130.
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entre © contetide e ¢ pesc da imagem da ferrovia tanto para o
capitalismo guanto para o bolchevismo. Fato gue nos leva a crer
qQue, ha ordem simbolica constituida a partir da industrializac8o
e da técnica, ambog pertenciam a um mesme campo. O ponto de
ligagc8o era, de acordo com Adalberto Marson, citando ERobert
Linhart, a imitacfo hibrida esoviética do taylorismo. Escreve o
autor que, "o campo de dominio gue a maquina-ferramenta e a linha
de montagem haviam propiciado para os avangos do método Tavlor e
seus derivados, correspondia, no caso [soviético], a rede ferro-
vidria"80
De acordo com Adalberto Marson, Linhart faz referéncia
ao projeto de filmagem de Dziga Vertov, em 18518, em que a visdo
era tomada de assalto por segiiéncias rdpidas gue educavam © olhar
do espectador/trabsalhader. Eram imagens que mostravam, Ccomo que
vistas das janelas de um trem, atos de trabalho. Como coloca
Marson, eles "deveriam receber do trabalhco a imagem de um conjun-~
to de funcSes separadas mas egquivalentes e interligadas, num
mesmo fluxo ininterrupto, do qual o prdéprio trem fazia
parte”" 51
Além de um modelo de planificac8o., organizac8o e
controle do trabalheo nos moldes tayloristas, a ferrovia na Unido

Soviética adentrou, como € possivel perceber na obra de Vertov, o

8¢ A, Marson. op. cift. p. 131.

81 Adalberto Marson. op. ecit. p. 132, citande Robert Li-
nhart. "Cap. 4 - Rede Ferroviiria: emergéncia da ideologia sovié-
tica do processc de trabalho"”, in Lénin., o0s camponeses, Taylor.
Rio de Janeiro, Marco Zero, 1883.
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campo da cultura. A forga imagética da ferrovia, como repre-
sentagdc da Revolugdo e do proprio Estado bolchevique, estava
presente no “cine-trem” de Vertov, assim como no trem do qual
Trotsky., na condigfo de presidente do soviete da guerra. comandou
0o EHExército Vermelho em 1918, que era definido por ele como
"aparelho volante de governo”52._

Esta apropriag8o diversificada da ferrovia feita por
sociedades diferentes nos aponta o0 alcance e a eficidcia simbodlica
da mdéquina criada pela cultura burguesa. A ferrovia em seus
muitos projetos me espalha pelo mundo levando consigo a carga de
todas as experiéncias que engendrou. E como porbtadora desta carga
de dupla fung¢3o, a racional e a simbdédlica, gque a ferrovia chegara

a0 Brasil em meados do século 19.

52 CitagBo de Adalberto Marson. op. cit. ©p. i33. Leon
Trotsky. Ma Vie; Essai Autobiographigue, T. 3. Paris Rieder, s.d.
p. 109.
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4 - O SISTEMA FERROVIARIO E A CONSTITUIGAO DO TERRITORIO

BRAGILEIRO.

O Brasil, apds sua emancipac8c da Metrépole Portuguesa,
na busca de sua inserg8oc na correlaclo de forcas das relacSes
internacionais do capitalismo industrial como um pais soberano,
irad estruturar seu projeto de constituicdo do Status Quo seguindo
a tendénecia internacional dos paises capitalistas, ou seja, a
verticalizac8o (centralizac8o administrativa e controle social) e
horizontalizac8o (extensidoc e dominic do territorio).

Os governos buscavam, por meio de projetos que efeti~
vassem as tendéncias acima, impor o Brasil comec um pais indepen-
dente ¢ inserido na ordem capitalista internacional. No periodo
gque trataremos agui, Qltima metade do século 19 e primeira metade
de 20, apresentava—-ge — na perspectiva dos governcs, tanto do
Império quanto da Reptiblica, assim come na de boa parte de suas
elites — como necessadrio a constituiclo de estratégiass para a
administrac8oc da populacdo e para o controle do territdrio, como
veremos a seguir.

A partir do Império as propostas para & constituicdo da
soberania, em grande parte, referir-se-Ho ac aparelhamento
tecneldgico do pais., que contard com a implantac8o de infra-es-
trutura, construinde redes de comunicagBoc e, também, com o
cregcimento dos pdlos urbanos e com a administraclBo de suas

"novas necessidades”, por meio de politicas piblicas. Mediante as
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tendéncias sacima apresentadas, o2 precdrios caminhos feitos
através de picadas abertas no mato ou pelos cursos de agua, nio
correspondiam mais & "necessidade” de controle do territdrio e a
centralizagBo do poder de forma hegemdnica, esbogada pelas
elites.

O territérioc brasileiro., em meados do século XIX, sainda
estava em vias de consolidac3o de suas fronteiras. Os governos
que se sucediam a partir do 12 Impéric até a Repiblica buscavam
conguistar suss fronteiras externas - Cisplatina, Mato Grosso,
Acre ete., inclusive fazendo o usgo da guerra {(Guerra do Paragusai)
— assim como buscavam conguistar também suas fronteiras internas
ror meic de expedigBes militares (Canudos), de mapeamento e
desbravamento {Rondon), sanitarias {expedicbes do Instituto
Oswaldo Cruz} e da colonizacio do interior (coldnias agricolas de
imigrantes e incentive as migracdes internas).

0 crescimento dos grandes centros urbanos com a também
crescente exportagdo do café e da borracha, assim como a reducdo
dos gastos com a compra de escravos a partir da proibic8o do
trafico negreire, pdem na ordem do dia a ‘"necessidade” e =&
"possibilidade” {(com o usc do capital desviado da compra de
egeravos) de estabelecimento de novas formas de comunicaclo e
transporte. Proposicles por nds encontradas em discursos da época
destacam, entre outras empresas neste sentido, a ferrovia como um
elemento fundamentel para ¢ escoamento da producdo, para reduzir
os gastos com o© transrorte e para promover um povoamento gue

assegurasse a integridade das fronteiras, a ocupag8o e o controle



57
do territério. Havia guem discordasse; percebemos que aos poucos
esse discurso val se tornando cada vez mais hegemdnico, ao longo
do periocdeo do boom ferrovidrio no Brasil.

Desde o comect da era ferrovidria no Brasil o governo
participou ativamente do planejamento e da construcdc da rede
ferroviaria. No periodo Regencial, apenas dez anc=s apds a cons~
trugéo da primeira ferrovim na Inglaterra em 1825 e sete anos
antes da lei ferroviaria francesa de 1842, o padre Diogo Antonio
Feiijs, ent8o FRegente do Império, sancionou a primeira resoluc8o
legieslativa, autcrizando o governo a dar concessfio para a ocons—
trucdc de estradas de ferro mediante certos onus e privilé-gios.
Esse decreto de n2 101, foi baixado em 31 de outubro de 1835. A
Lei Feijd, foi a primeira +tentativa de criar condicdes para a
construcd@o de ligacOes, por estrada de ferro, da corte com as
caplitais das provincias.

A lei foi criada com o© objetive de ligar o Rioc de
Janeiro as capitais de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. A
concessio estabelecia entre outras vantagens: privilégio de
quarenta anos, isencl8o de direitos de importacloc para todas as
mdquinas durante 08 cinco primeiros anos, cessfo gratuita de
terrenos necegsirios As estradas, se pertencesgem ac governo, € O
direitc de desapropriac8c no caso de pertencerem a particulares,
estabelecendo, ainda, ¢ prazo de oitenta anos para a concesséo,

findo o qual reverteria ao patrimdnic nacional. 80 n8o definia
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nem delimitava zona privilegiadab3,

Era um plano muito grandicso e o© ambiente, mesmo na
FEuropa, ainda era pouco favordvel &8s estradas de ferro. Além do
que as parcas possibilidades econdSmicas e a instabilidade politi-
ca que conturbou o pais durante os anos da Regéncia inviabiliza-
ram o projeto. No Brasil muita gente também punha em duvida as
vantagene da estrada de ferro. Adolfo A. Pinto, por exemplo,
dizia sobre o periodo desta primeira tentativa gque "O problema a
resclver era evidentemente superior as for¢as e recursos do pais,
ainda ent8o na inféncia de seu desenvolvimento econfmico € ¢om
uma populagdo verdadeiramente ineignificante para a sua grande-
za"'B4_  Aparentemente ndo era esta a opinido dosg governos gue se
seguiram.

Essa rede de extensfo supericr a 5.500 quildmetros foi
concluida apds a 28 Guerra Mundial; com o entroncamento da
Estrada de Ferro Central do Brasil com a ViagBo Hérrea Leste
Brasileiro, na cidade mineira de Monte AzulbB, Neste trabalho

buscamos seguir a trajetdria da construclo do vltime +trecho da

828 Gobre a Lei Feijd ver: Vasco de Castro Lima. A Estrada de
Ferpro do Sul de Minas 1884 - 1934, Trabalho Histérico — descriti-
vo. organizado pelo secretdric da HAstrada Vasco de Castro Lima.
S80 Paulo, COPAG, 1934. pp. 12, 13.

B84 (Odilon Nogueira de Matos. (Café e Ferrovia: A evolupBo
Ferrovidria de 580 FPaulo e o Desenvolvimento da Cultura Cafeeira.
880 Pauvlo, Alfa-Omega, 1974. Na p. 49 cita Adolfo A. Pinto.
Historia da Viacdo Puablica em &8o Paulo. 580 Paulo, Tipografia
Vanorden, 1903. p. 23.

56 Dados encontradeos em: Odilon Nogueira de Matos. op. cit.
1974. p. 49.
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rede proposta na Lei Feijo: a Linha do Centro da Estrada de Ferro
Central do Brasil.

Na histéria da construg8o da Linha do Centro, gque saila
do Rio de Janeiro em direc8c a Belo Horizonte passando pelo
sert8o de Minas Gerais e da Bahia até Salvador, daremos énfase a
chegada da ferrovia na regifio Norte do Estado de Minas Gerais,

sua construclo e inauvguracio, na primeira metade do século XX.

4.1 - A Linha do Centro da Central do Brasil — a Conauista do

Interior e a Urbanizacéo

Seguinde a construcdo desse trecho da rede ferrovidria
brasileira — que comecard efetivamente a ser construidoc no 20
Impéric com a criac8o da Estrada de ¥Ferro Dom Pedro II, (na
Repiiblica passara a ser chamada Estrada de Ferro Central do
Brasil) —, procuramos acompanhar os debates sobre a consolidagio
do territério brasileiro por intermédic da conguista de suas
fronteiras internas, fundamentalmente o sertfo, em que a ferrovia
aparece como uma mensageira da civilizag8o industriasl e urbana. O
avancgo da ferrovia scbre o sertdo serd visto, por alguns de seus
contemporéneos, como uma cruzada “saneadora’ da civilizac8o e do
progressc, uma luta contra o deserto e seus flagelos (no caso
desta ferrovia a seca e as doencas tropicais) frutos do isolamen-
tc a que estava imposto.

A Linha do Centro da Central do Brasil foi construida

ao longo do final do século passado e da primeira metade deste
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século, com varias interrupcfes e percaussos. Sua histdria
perpassa grande parte da histdéria da implantac8o da ferrovia no
Brasil. ©Beguindo oes debates, interrupcedes e entusiasmos que
gravitaram em torno de sua construg8o procuramos explicitar uma
parte da histdoria da construcdo da rede de transporte e comuni-
cac8o no Brasil e suas implicacdes sociais.

Procuramos cruzar, a partir dos dados coletados, o=
discursos gque aliam a construg@o de uma rede ferroviaria no
Brasil ao aparelhamento téenico da sociedade; a emergéneia de uma
nova forma de percepcglio do mundo fundada na aceleracio mecénica
dos wveiculos:; ao discurso do projeto cosmopolita/civilizador e
sua extensdo pelo mundo. Trabalhando com este trecho especifico
de ferrovia, pretendemos destacar, nesses discursos, a imagem de
ferrovia como aguela gue representaria, no cotidiano do interior
do pais, a nowva ordem tecnoldgica capitalista mundial e o© avanco
da urbanizacBc em direc8c ao interior. Buscamos por esses cami-
nhos o8 sonhos que a ferrovia engendrou.

Procedendo a nossa pesquisa encontramos relagles entre
o surgimentoc dessa imagem de ferrovia e o projeto brasileiro de
formac8o do Estado Naciconal, questdc que se encontrava em desta-
que a partir da emancipac3o de Portu?ﬁg®. Na ocasido era impres-—
cindivel o dominio do territédrio .é das fronteiras nacionais
{externas e internas), incluindo o sertfo, em que seria estabe-
lecida a ligacBo do Norte c¢om o Sul do pais, per meio da cons—

truc8o de varias ferrovias.

A proposta de dominioc do territério por intermédio do
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uso de ferrovias compunha o ideal de progresso, desenvolvimento e
civilizac8o, caro & época. A Linha do Centro da Estrada de Ferro
Central do Brasil aparece nesse quadro como elemento de ligacdo,
o tracado central dessa trama, na medida em gue serad vista por
seus defensores como a soluc8o de continuidade e controle do
territ6rio, ‘'levando o progresso e o desenvolvimento” para o
interior do pais.

Essa ferrovia participa também do processo de urbani-
zacdo, uma vez que serd a primeira via de ligacBc por terra do
Rio de Janeiro e S8c Paulo com o interior de Minas Gerais e
Bahia. Sua construc8o tornaria vidvel o acesso da administracfo
central a essas regiBes, dificultado pelas precéarias condicgles
dos meios de comunicacdo entBo disponiveis. Essa linha se consti-
tuird posteriormente num dos principais corredores migratdriocs do
Brasil, facilitando o é&xodo dos fugitivos da seca e da pobreza do
sertio para os grandes centros urbanos. Atraves dela sera possi-
vel o transporte de produtos de subsisténcia do sertic para os
centros urbancos em crescimento. A ferrovia reforcard o carater
centrifugo da economia com relag8o ao Rio de Janeiro e B8o Paulo.

Este trecho ferrovidrio, como veremos, sSerid um elemento
importante para a consolidac8c de Belo Horizonte como capital do
Estado de Minas Gerais. Por meio dessa ferrovia serda feita a
ligac8c da capital com a regiBioc Norte do Estado, uma 4&rea de
influéncia importante para que a nova capital mineira se consti-
tua, por volta da década de 20, como tal. Veremos adiante que

somente o avanco dessa linha para o Norte fard com que Belo
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Horizonte se consolide como centro econdmico, politico e adminis-
trativo do Estado de Minas Gerais.

Essa ferrovia chama a atenc8o pelo fatoc de n8oc ter, a
priori, uma relac8o direta com a principal atividade econdmica
exportadora da época, o café. ou com qualquer outra. Ela n8c tem
uma justificativa econdmica. Trata-se de uma ferrovia de penetra-
cBo nos moldes das ferrovias de longas distincias. comoe as
transcontinentais norte-americanas e a Noroceste do Brasil. A
Linha do Centro, assim como as transcontinentais, nd8o Bsera
construida visando o lucro comercial, mas sim a conguista do
territérioc pelo transporte rapido. Em sua maior parte é construi-
da contornando os acidentes geogrdficos e com o minimo de obras
de arte e terraplenagens. Seu grande inimigo serad, comc na selva
brasileira, a insalubridade e o flagelo da maldria e febre
amarela consumindo seus trabalhadores.

Por intermedioc da histéria da chegada do trem no sertdo
do Norte de Minas, buscamos mostrar as relacgdes fundadss pelas
ferrovias nas pequenas cidades do interior. Uma histdéria que tem
pontos em comum com sertSes do mundo todo, e de tode o Brasil,
sem contudo perder suas singularidades locais. S8c essas cores
locais que encontramos na relag8io do Norte de Minas com a cons-
truc8o da ferrovis, nas festas de inaugurag8o, no entusiasmo dos
jornais., nas disputas regionais etc.

A construcdio da DLinha Centro da Central do Brasil sera
relacionada, nos debates gue suscitou, com a imagem de ferrovia

mensageira do progresso e da civilizac8o, ligando-a com a saga
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ferrovidria da conquista do espaco em todo o planeta. Justifica-
va-se 0 advento da Linha do Centro utilizando-se como argumento o
da defesa nacional. Essa ferrovia serd vista como um instrumento
de controle interno do territdrioc e mesmo como um meio possivel
conqguista de territérios novos, antes a mercé somente do controle

local dos coronéis de seus jagungos e cangaceliros.

4.2 — A Herrovia e "a Conquista do Territorio”

A politica ferrovidria brasileira é marcadms por desca-
minhos, especulactes, interrupcdes e recomegos. Até 1849 ndo
passou de conjecturas. A ferrovia no Brasil esteve sujeita, ao
longo de toda sua trajetdria, a interesses econdmicos e politicos
conflitantes, mostrando—-se sempre Ccomo um bom recurso de retdorica
quando alguma auntoridade queria mostrar-se afeita ao "progreseo e
desenvolvimento'”. BSujeita a constantes problemas e interrupgdes,
veremos que, desde o comego, a ferrovia gerou polémicas entre os
contemporéneos do periode de ouro de sua implantagioc no Bra-—
silB6

Em 1868, o Conselheiro Manuel da Cunha Galvio , diretor
da 28 Diretoria da E. F. D. Pedro II, em seuw livro Noticias Sobre
as Estradas de Ferro do Brasil, stribuia essa atitude ao atraso
do pais nesta matéria: "As estradas de ferro n8o teem tido no

Brasil o desenvolvimento que fdHra para desejar. O governo do paiz

568 Mesmo hoje, a questio do trensporte ferroviario continua
polémica no Brasil.



64
e seus habitantes occupam-se de preferencia da politica e entre-
teem—se na parte especulativa, abandonando em geral o gue diz
respeito ac bem estar material do povo. A tribuna legislativa tem
sido abrilhantada por longos discursos, muito elogiientes, mas
cujo o resultado final, pode-se bem dizer — inani verba et
preterea nihil., A nossa legislac8o € ja immensa, as leis annuaes
e os regulamentos do governo formam grossos volumes. O espaco,
porém, percorrido por nossas vias férreas estd na razdo inverea
dos discursos proferidos nas camaras, da legislac8c e das decis-
8es do governo. Os grandes homens do palz sBo os gque mais fallam;
e quanto mais fallam, mais sébem. Nesta atmesphera ndo pedem
medrar as estradas de ferro”B7.

0 governo a Dprincipio, apesar de ter criado alguma
regulamentacdo na matéria, ndc amparou os 1interesses privados e
aé em 1840 & gque houve a primeira concess8o ferrovidria no
Brasil. Esta concess83c foi feita a Thomas Cockrane, para a
construcdo de uma ferrovia gue ligava o Rio de Janeiro a 8do
Paulo. Faltava, porém, a garantia A& concessfo, e, sem €la, néo
foi possivel a entrada de capital no pais.

Em 1849, Cockrane requeriu a concessdo e organizou a
Imperial Companhia de Estradas de Ferro, com um capital corres-
pondente a B8 mil contos, ao gue parece, julgado suficiente para a

construclo de toda a linha. Trés anos depois o capital n8c havia

57 Congselheiro Manuel da Cunha GalvBo. Noticias Sobre as
Estradas de Ferro do Brasil. 1869. <Citado por Vasco de Castro
Lima. op. cit. p. 12.
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ainda sido integralizade. Cockrane, inglés de nascimente e
aparentemente um idealista, foi bastante realista ao verificar
gque no Brasil n8c restava outro caminhe senfc acompanhar as
nacdes européias no alargamento das vantagens concedidas &s
empresas ferrovidrias.
De acordo com Vasco de Castro Lima, gque escreve emn
1934, "a concessfo feita a esse senhor {[Cockranel foli considerada
caduca em 1853, porque ele, tendo preferido construir a egtrada
sem favores do governo, nfo o pode conseguir'88. A infrutifera
tentativa de Cockrane aparentemente legou a seus contemporidneos a
evidéncia de gue para a obtenc8o de capitais seriam necessérios
uma mailor participacBo do governo e favores mais amplos, entre os
quais, a concessio de garantia de juros. O sistema de garantia de
jurcos Toi adotado nessa época pela Rissia czarista e logo foil
imitado por outros paiges, inclusive pela proépria Inglaterra,
para a construcdo das primeiras ferroviap da India.
No 220 Reinado o decreto de nt 641, de 26 de junho de
1852, foi feito em termos mais prédticos do gque os das leis
anteriores, propiciava condigBes mais favoradveis de investimento;
notadamente as garantias de juros e o privilégio de zona, marcan-—
do ¢ inicio da segunda fase da histéris ferroviaria no Brasil. As
relacdes sociais mudavam riapida e profundamente; um exemplo foi o
fato de que a lei de 1852 wvedava a utilizac8o de escravos nos

trabalhos da ferrovia. Vdrias medidas incentivavam o© uso do

B8 Yasco de Castro Lima. op. cit. p. 14.
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trabalhe 1livre, tais como: dispensa do Exército e da Guarda
Nacional.

Sobre o cenario brasileiro nagquele momento escreve
Odilon N. de Matos: "A partir de 1850 o meio brasileiro tornou-se
bem mais favoravel a empreendimentos de natureza t8o arrojada. De
um lado, porque a situac8o politica do pais tornou-se mais
estdvel, com o fortalecimento da ordem piblica interna, e de
outro, porque a extingBo do trafego de escravos pela Lei Eusébio
de Queiroz, daguele ano, deixou livres muitos capitais até entdo
empregados no comércio negreiro, a verdade € gque uma nova era de
prosperidade abre-se para o pais na segunda metade do século,
refletindo-se nos mais variados setores da vida nacional, princi-
palmente no desenvolvimento da civilizacao material "59

Encerrada a fase inicial, o periodo dos ensaios e
tentativag, o Brasil se abre para o momentoc em gue "efetivamente"
comeca a construg8o de suas linhas férreas. Apesar da garantia de
juros ter sido ressaltada como & condigdc imprescindivel a
construcio ferrovidria no pais, & interessante notar gque o
primeiro trecho construido foil realizado sem que seu reaslizador,
Irineu Evangelista de Souza, o Bar8o de Maud, fizesse uso dessa
vantagem. Finalmente fol concluida a obra concedida em 1852,

vieando a ligacBo do Rio de Janeiroc ao vale do Paraiba, e mais

58 Odilon N. de Matos. op. cit. p. B1.



67
tarde a Minas Gerais, por um trajeto misto®9. A 30 de abril de
1854 foi inaugurado o primeiro trecho ferrovidrio do pais, qgue
compreendia pouco mais de quatorze guildmetros. Somente dois anos
mais tarde chegaria A raiz da serrs.

A Estrada de Ferro Dom Pedro II, a primeira a partir do
Rio de Janeiro, -— uma obra construida nos moldes ingleses,
utilizando-se a mais avancada btecnologia para que a Serra do Mar
fomse vencida por uma série de 13 tuneis (o Tunel Grande de mais

de dois quilbmetros)—, teve seu primeiro trecho inaugurado em

1858. Na preesenca do Imperador, o engenheiro Cristiano Benedito
Ottoni destacou, pela primeira vez em piblico e oficialmente, a
“necessidade de um planc geral de viac8o para todo o Impéric e
sua ligac¥c com as artérias da Repiblica do Paraguai e da Guiana
Francesa"®1,

Ottoni reforgava, em seu discurso citado acima, as
palavras de Maud na inaugurac8o de 1854, guando, referinde se ao
imperador, disse: "Esta estrada senhor, ndoc deve parar., e Be

puder contar com a protecido de vossa majestade, seguramente ndo

80 Trajeto da concessfo de Meud em, Odilon N. de Matos: '"por
mar, do Ric até o porto Maud, na baia de Guanabara; por estrada
de ferro, de Mauid até & raiz da serra Estrela; por estrade de
rodagem, dai até Petrdpolis € novamente por estrada de ferro de
Petrépolis em diante. NBo se cogitava vencer a escarps do planal-
to, pois as possibilidades técnicas ainda ndo o permitiam. Alids
convém notar que a primeira estrada de montanha, nos Alpes, 806
foi inaugurada em 1853". op. cit. p. DZ

81 Tanto a Guiana guanto o Paragual eram problematicos para
o Império em termos geopoliticos. Un e outro foram palco de
combates nesse periodo. Ministéric dos Transportes. Planos de
Viacdo - Evoluglo Histérica (1808 - 1973). Rio de Janeiro,
Ministério dos Transportes, 1974. p. 32.
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pararid senfo gquando tiver assentado a mais espacosa de suas
estacBes na margem esqguerda do Rio das Velhas"®2. Ao nos depa-
rarmos com essag falas constatamos que a inteng83c de construir a
linha proposta na Lei Feijé, ligando o Rio de Janeirc ao interior
de Minas QGerais e provavelmente até a Bahia, continuava nos
planos dos construtores e provavelmente do governo.

Mesmo apOs terem sido construidos os primeiros trechos
das linhas ferroviadrias, a incredulidade com relagdo A seus
beneficios acirrava o debate quanto a sua necessidade. Este
debate era reforcado ainds mais pela concorréncia criada pela
ferrovia com os ‘“antigos meios de transporte’, as tropas e as
diligéncias. As vantagens econbmicas n8o eram significativas
nesse primeiro momento e as resisténcias as mudancas se acirra-
vam. A ferrovia mostrava-se perigosa, cara € descuidada.

A inaugurac8c da ligag8o ferroviaria entre Santos e S&0

Paulo foi um dos exemplos da trajetdéria “acldentada da chegada
da ferrovia no Brasil. Célioc Debes, citando varios documentos,
relata: "A euforia da populac8o, se une o interesse oficial. O
Presidente da Provincia anuncia seu propdosito de assistir a
chegada do comboio. A Cémara Municipal, empolgada, organiza um
“copo d'dgua’ em honra dos “representantes da Companhia e emprei-

teires da estrada de ferro” no jardim da Luz fronteiro a estaglo.

(...} A “Agglomeracdo (s&ic) de familias mnas immediacdes da

62 Odilon N. de Matos. op. cit. p. 53.
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estaclo erdc (sic) extraordindrios” "®2. HEm meio a es=sa euforia
o trem que trazia as autoridades para a inauguracis tombou antes
de chegar a estag8o. 0 acidente matou o maquinista e um vereador,
causando grande polémica nos Jjornais da cidade e provavelmente
desconfianca na populag8o.

Além da desconfianca, gue possivelmente f£ora despertada
pelo acidente da inaugurac¢®o, a Santos—Jundiai logo se veris,
também, ameagada pela concorréncia com o8 "antigos'' meilos de
transporte. De acordo com O relatério apresentadc & Assembléia
Legislativa Provincial de S&c Paulo, em 2 de fevereiro de 1868,
por Saldanha Marinho, Presidente da Provincia, fol necessario uma
reducdo de 20 a 25% no prego das tarifas pare o transporte de
mercadorias e passageiros devido a “concurrencia gque estavam
fazendo & estrada de ferro os antigos meios de transporte''sS<.

Outro problema qQue e apresentava, era a insatisfacio
do pablico com os servigos da estrada de ferro. Célio Debes cita

um exemplo deessa insatisfac8o. Uma carta publicada poucc tempo

e3 (élio Debes. A Caminho do Osste. ( Subsidio para a
histdria da Companhia Paulista de Estrada de Ferro e das ferro-
vias de S&c Paulo). S%oc Paulo, Companhia Paulista de estradas de
Ferro, 1988. pp. 4b. e 46

€4 Relatério citado por Célio Debes em seu livro de 1968.
Neste livro encontramos, também. a seguinte referéncia ao inves—
timento das companhias de transportes por carruvagem: “"buscando
atrair os viajantes, a “Viag8o do Rio Grande”, com “estac8o” &
rua Cruz Preta, atual Quintino Boecaitva, além de promover viagens
disdrias {=e outras empresas faziam seus carros circular dias
determinados). propiciava-lhes refeicgles gratis. Procurava ooOm
isso amenizar a longa caminhada gue consumia, na descida da serra
sete horss, €, na subide oito e meia!l (Correio Paulistano, 20 de
janeiro de 1865; da colecBo da Faculdade de Direito da Universi-
dade de S8o Paulo)". C. Débes. op. cit. DPP. 48, 49.
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depois da inaugurac8o da Santos—Jundiai, no Diério de BS&o Paulo,
em 30 de maio de 1887, na sec8c "A Pedidos”, lista uma série de
problemas identificados, aparentemente por um usudrioc, nos
servicos prestados pela ferrovia:

"Progressos da Estrada de Ferrc

1C¢ Recebemos a correspondéncia da Corte mais tarde do que
recebiamos no tempo dos burros do regresso.

20 Pagamos mais carc o transportie de carga do gue gse  paga
pela estrada dos burros do regresso. Um cesto de ostras custa em
Santos 800 rs. e paga-se de transporie na estrada de ferro 5$000!
Umn tropeiro traz dous cestos de ostra por 2$600. — Um passageiro
pagou 128000 por duas canastras, e mandou-as para Santos, em
costas de burros pagou 4$600!

30 Na estrada de ferro n#c héd cuidado com 08 objetos que
recebem para transportar. Ultimamente, chegardo a esta capital
plantas vindas da corte por baixo de pesados caixBes! As plantas
morrerdo e o dono pagou de transporte 12$000.

Enfim quem duvidar do que dizemos, experimente depois ndo ee
queixe.
Um progressista’' 68
Outro fator que chama a atenc30 dos incrédulos. desde ©
comeco, sioc os custos de construcBo e manutenc8oc da ferrovia.
Alberto de Faria, em seu livro Maud, escrito em 1925, cita um

libelo dessa incredulidade, uma célebre frage de Bernardo Pereira

85 (élio Debes. op. cit. p. 48.
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de Vasconcelos — "E a estrada de ouro nfo de ferro:; carregarid no
primeiro dia do més toda a produc8o e ficard trinta dias ocilosea’.
0 Marqués de Parand, respondendo aos idealizadores da ferrovia
Pedro II, que ©partiria dc Rio de Janeiro em diregdo a Minas
Gerais e S80 Paulo, proferiu, "Caisse do céu prontinha a estrada
que todos desejam e a renda ndo seria bastante para o
custeio' ' €8,

A primeira paralisacdo na historia da Pedro II foi por
motivos alheios a este debate entre seus defensores e criticos. A
partir de 1865, devido a Guerra do Paraguai, nenhuma garantisa do
estado foli dada para as concessdes de ferrovias, gue por sua vez
n¥o vingaram. De acordo com Célio Debes, "a Guerra do Paragual ao
mesmo tempo gque paralisa muito o empreendimento, serve para
demonstrar como a Tfalta de transporte rapidos nos deixava em
sérias dificuldades"87. A falta de vias de ligag8o com o Sul,
dificultando o envio de equipamentos e o deslocamentco de tropas,
era o tragco marcante da precariedade logistica do Brasil na
guerra. A situaclio era de temor e irresoclucdio, a falta de gover-
nabilidade do Impéric se agravara Ccom a guerra.

Esbocando uma opini8o diferente da dos antagonistas das
ferrovias, eminentes homens de letras do final do periocdo impe-
rial, atribuiram A& precariedade das vias de comunicac8o com a

maior parte do territério brasileiro, as dificuldades encontradas

88 Alberto de Faria. Maud. Rio de Janeiro, Pongetti, 1825.
pp. 454, 455,

87 Célio Debes. op. ecit. p. 17.
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na busca da inserc8o do Brasil na ordem capitaligta internacio-
nal, como um pais cosmopolita, moderno, civilizado e integrado.
Para Euclides da Cunha, o jogo internacional ostentava regras bem
claras, entre elas a de que "a desordem no seio da patria &
correlativa com a desconfianca do estrangeiro”©8. Nem mesmo se
sabia o que era exatamente o "Brasil", pois apenas uma peguena
parcela de seu territdrio era acessivel.

Para os literatos do final do século 19 era preciso
mostrar ac "pais' as faces do cosmopolitismo para que empunhando
suas bandeiras o Brasil se inserisse nos novos tempos. Machado de
Assis, em Evolucdo, conto de 1884, constitui um dos exemplos da
retérica favordvel as ferrovias. Machado sugere a seus leitores
gue "O Brasil é uma crianga que engatinha, s8é comecara a andar
quando estiver cortado de estradas de ferro"82. QOpinidec ja
manifestada anteriormente pelo conferencista Afonso Celso, numa
palestra sobre exposicBes industriaies feita em 1870: "Cubram-se
de estradas de ferro os nosmos sertdes”, propugnava’c.

Em 1874, o engenheiro Ramos de G@Queiroz apresentou ao

Instituto Politécnico Brasileiro, um esboco de Plano de Viaglo

68 Ruclides da Cunha. Obra Completa. Rio de Janeiro, Compa-
nhia José Aguillar Editora, 1966. vol I. p. 610.

65 Machado de Assis."A Evoluc8o”, in Seus Irinta Melhores
Contos. Rio de Janeiro, Nova Fronteira, 1887. p. 20Z2. Francisco
Foot Hardman. "Engenheiros, Anarquistas e Literatos: Sinais da

Modernidade no Brasil', in Sobre o Pré-Modernismo. Rio de Janei-~
ro, Fundac#c Casa de Rui Barbosa, 1988. pp. 23, Z24.

70  Afonso Celso Jr.. “Exposicdes Industrieie", in Conferén-
cias Populares. Rio de Janeiro, janeiro de 1876. p. 83. Citado
por Francisco Foot Hardman. op. eci?. 1888 pp. 27, 28.
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Geral para o Império do Brasil, tendo submetido-o ao parlamento
sem que deste tivesse obtido aprovag8o. Nele traga diretrizes e
argumentos gque serdo repetidos em outros planos e defesas poste-—
riores & construcdo de wuma rede ferrovidria brasileira. Ao
manifestar-se sobre qual orientacl8o seguir na organizacic do
gistema de viacl8io, o autor faz a seguinte comparac8o: "S5e néo ha
inteira analogia, ac menos hd muitos pontos concordantes entre a
vida de um corpo humanc € a vida de um pais. BEm todo o caso é da
completa circulacBo do sangue que depende nossa vida, sendo as
artérias e veias © sistema mais bem conhecido, bem constituido,
por onde percorre aquela seiva vital, que, distribuindo uniforme-
mente por essa t8o bem organizada rede, val alimentar os nossos
org8os. Assim também, & do bom sistema de viag8c dos paises gue
depende sua vida de prosperidade no seic das nagles. E pelas
estradas gerais, pelos ramais, e sub-ramais, por egsas artérias
assim tracgadas no solo, gue tem de ©percorrer a seiva vital do
progresso para alimentar o corpo exangue da nagdo’7i,
As diretrizes presentes nesse plano, tracadeo ainda no
Império, ganhar8o forca posteriormente na politica do Bario do
Rio Branco, nos trabalhos de Euclides da Cunha, nos projetos de
colonizagls de QGetilio Vargas e em outros. Escreve o autor (sem
gque possamos dizer, contudo, que tenha havideo uma influéneia
direta de seu trabalho nos de outros aubores posteriores):

"Franguear os ubérrimos sertes, os amenocs e diversos climas a

71 Ministério dos Transportes. op. cit. 1974. p. 48.
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via navegavel de nossos rios; franquear os tesocuros ocultos no
corac8o do Brasil aos povos de todas as nagBes do globo; dissemi-
nar a civilizac8c pelo interior do nosso pais; economizar © tempo
gasto em percorrer as disténcias, de harmonia com os altos
interesses politicos e estratégicos; aproveitar, enfim, todos os
elementos de progresso do século e reuni-los em um grande bangue-—
te de civilizac8o0: eis o problema de cuja a solugdio os caminhos
de ferro se incumbem 72

Esse mesmo autor, numa adverténcia profética, continua
escrevendo que "se, olhando para o futuro, soubesse que a mé
direc8o das vias de comunicac8o & a causa de grandes perturbactes
na vida econdmica e social dos estados, com certeza a politica
dos nossos governos seria outra da seguida até hoje”7®. Ligando
a construcso da rede de comunicacgfo A seguranga € ao controle do
pais, o autor faz com gue nos recordemos de problemas que vir8o
depois, tais como, Canudos, a Coluna Prestes, o Jaguncismo e o
cangaco, o levante de 1824 em S&o Paulo, onde A presenca ou
auséncia da ferrovia faz dela um personagem sempre lembrado.

Um importante defensor da ferrovia no Brasil, talvesz
mais veemente até que os autores acima, foi o republicano Eucli-
des da Cunha. Em sgeu artigo Flano de uma Cruzada ele fala dos
grandes problemas que temos no interior do pais por ndc termos a

"daefinig8o exata e o dominioc franco da grande base fisica da

72 Ministério dos Transportes. op. cii. p. 48

73 Idem.
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nossa nhacionalidade”"74, 0 tema central deste texto é justamente
um dos principais problemas atribuidos & regifo do Norte de Minas
Jerais e do sertdo da Bahia: a seca. HEuclides chama a atengBo dos
sulistas para a desertificac8o. Escreve o© autor: "0 deserto
invoca o deserto"78. Ele +traca em seu texto varias causas e
solucBes para o "flagelo”. Entre outras solugBes estd a construc~
o de ferrovias e telégrafos, assim como pogos artesisnos e
sistemas de irrigac8o.

Nas primeiras décadas do século 20, Euclides da Cunha,
fiel colaborador da politica territorial do Bar3o de Rio Branco,
era um dos que estavam empenhadogs em fazer com gque as elites
executassem um meio gire eobre seus proéprios pés voltando o seu
olhar do Atlé&ntico para o interior do pais. Numa atitude mais
critica, até mesmo irdnica, com relag@c a ignordncia de seus
contemporaneos, FEuclides faz um alerta para a existéncia do
interior do pais, escrevendo: "Alheiamo-nos desta terra. Criamos
a extravagéncia de um exilio subjetivo, que dela nos afasta,
enquanto vagueamos como sondmbulos pelo seu seio desconhecido.
Dai, em grande parte, os desfalecimentos da nossa atividade e do
nosso espirito. O verdadeiro Brasil nos aterra; trocamo-lo de bom
grado pela civilizac8o mirrada gue nos acotovela na Rua do
Quvidor; sabemos dos sertdes pouco mais além da sua etimologia

rebarbativa desertus; e. a exemplo dos cartégrafos medievos, ao

74 Huclideg da Cunha. op. cift. p. 137.

78 JTdem. p. 133.
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idealizarem a Africa portentosa, poderiamos escrever em alguns
trechos dos nosscos mapas a nossa  ignoréncia e o nosso espanto:
hic habent leones..."78,

Em seus artigos, assim como Ramos de Queiroz, Euclides
da Cunha utiliza metaforas orgénicas, nas guais o pais é visto
como um corpe a ser saneado por brigadas civilizadoras compostas
de militares, médicos e engenheiros. Ele contrapds a sua visdo
aguda das linhas desviantes do progresso brasileiroc, do gqual
critica a irracionalidade dos métodos, um projeto integral de
civilizac8o; inspirado nos melhores exemplos do neocclonialismo
europeu. Tratava-se de um transplante radical da cultura. Para
ele a adaptac8o da raca branca, ou expansionista, aos novos €
inéspitos territériocs conguigtados somente seria possivel se
"seguinde de par com a marcha expansionista, industrial e guer-
reira, das poténcias, um movimento cientifico adrede disposto a
facilitar esta mudanca dos povos'. Para Buclides, '"Médicos ou
gedmetras, ou gedgrafos, todos por igual naturalistas, confundem-
se, indistintos, numa tarefa inteiramente nova, a do saneamento
da terra”77.

Francisco Foot Hardman, discorrendc sobre eete carater
civilizador na obra de Euclides da Cunha, escreve: "Ao idealizar
o projeto de uma ferrovia transacresns, como uma grande estrada

internacional de alianca civilizadora, e de paz’, em meio a argu-—

76 REuclides da Cunha. op. cié. p. 135.

77 Buclides da Cunha. op. cit. p. 138.
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mentos técnicos, geopoliticos e econdmicos, elabora uma vis8o
plenamente organicista, tornando o caminho de ferro corpo vivo e
integradoc num movimento evolutivo uniforme da sociedade em rela-
clo a natureza: “todas as grandes estradas, ao evitarem os empe-
cos que lhe entolham transpondo as depressOes e iludindo os maio-
res cortes com os mais primitivos recursos que lhes facultam um
répido estiramento dos trilhos, erigem—se nos primeiros tempos
como verdadeiros caminhos de guerra contra o deserto, imperfei-
tos, selvagens. [...] Depois evolvem; e crescem, aperfeicoando os
elementos da sua estrutura complexa, como se fossem enormes orga-
nismos vivos btransfigurando—se com a prdpria vida e progresso que
despertam'' 73,

Podemos inferir que para garantir a soberania e ©
controle administrativo do pais, nesta perspectiva representada
por FEuclides da Cunha, Machado de Assis e outros, fazia—-se
urgente a dominac8o estratégica e logistica das "terras cem lei”
do interior do pais, por meio da implantacBo de wum sistems de
comunicacBo que garantisse o controle e vigiléneia do territério.
Esse projeto “integral de transplante da civilizac8o” tinha como
principal inimigo, de acordo com Fuclides da Cunha. a rudeza e a
insalubridade do novo habitat.

Fuclides da Cunha expresea aseim a imagem que faz dessa
eruzada civilizatéria: " As "Hscolas de Medicina Colonial” da

Inglaterra e da Franca, revelam—nos, pelos simples titulos, os

78 Francisco Foot Hardman. cop. ecit. 1888, p. 101. Citando
Euclides da Cunha.
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resguardos com que rodeia sempre o transplante dos povos para os
novos habitats. HA essa linha de nobreza no moderno imperialismo
expansionista capaz de absolver-lhes os miximos atentados: os
seus brilhantes generais transmudam—se em batedores andnimos dos
médicos e engenheiros: as maiores batalhas fazem-se-lhe simples
reconhecimento da campanha ulterior contra o clima; e o dominio
das racas incompetentes é o comego da redeng8o dos territdrios,
num giro magnifico, (...), vai generalizando em todos os meridia-
nos a empresa maravilhosa do saneamento da terra. Da terra e do
homem. A tarefa é daplice.

(...
Abra-se qualgquer regulamento de Higiene colonial.
Ressaltam & mais breve leitura os esforgos incompardveis das
modernas missdes e o seu apostolado complexo que, ac revés das
antigas, ndc visavam a arrcbatar para a civilizac8c a barbarie
trangfigurada, senf8o transplantar, integralmente, a proéprisa
civilizac8o para o seioc adverso e rude dos territdrios bérba~

ros" 79

4.3 — A Ferrovia nas primeiras décadas da Reptblica

A questioc da "soberania nacional”, ganha wvulto na

Reptblica, como podemos notar em alguns textos de republicanos ja

citados. A partir desse momento, a atuagBo do poder central

78 TFuclides da Cunha. op. cit. p. 248, 247. Francisco F.
Hardman. op. cit. 1988 p. 104.
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volta-se com primazia para a manipulac8o estsbilizadora da
opinifo publica; o progreessivo alongamento do controle centrali-
zador sobre a massa territorial, o desenvolvimento de uma atuali-
zacBo, beneficente e tutelar, sobre os grupos urbanos e rurais,
capaz de amenizar os conflitos sociais e a ampliacgdo e reforgo
das forcas nauticas e terrestres3?; sHo estratégias, com base
na "integrac8o nacional” — gue tem como objetivo o controle e a
vigilancia do territdério, afim de administré-lo soberanamente e
inseri-lo na economia do mercado internacional.

No Brasil o implemento desse projeto civilizador, em
sua dimens®o espacial., envolve a criag8o dos novos itroncos
ferrovidrios ligando a capital com o Norte, o Bul, o Leste e o
Qeste do pais. Para civilizar fazia-se neceggario estender o
poder publico ac interior do pais. Congtituiram entioc expedigles
de pesquisa e outras encarregadas de mapear € ligar telegrafica-
mente todo o sertdoc com o centro administrativo do pais®i. A
modernizacBo e a reequipesgem do Exército e da Marinha de Guerra,
soma-se a uma crescente complexidade de todo o organismo burocra-
tico do Estado, ampliando-lhe o campo de &a¢8o0 e tornando maise
efetiva a polarizacic de todo o territdério e da vopulacdo em
virtude do Centro-Sul brasileiro82,

Avancando um pouco mais no tempo. analisande a politica

80 Nicolau Sevcenko. op. cif. p. 44.

81 Sobre a expedic3oc Rondon ver, Nosso Século. 1800/1510
(II}). S8c Paulo, Circulo do Livro, 1883. p. 120.

B2 Nicolau Sevcenko. op. cit. p. 42.
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geral de coleonizag8c do Estado Novo, estrategicamente centrada
sobre a criac8Bo de col8nias agricolas nacionais no interior do
pais, nas areas ditas vazias, simulténea 4as aliancas com os
grandes proprietédrios de terras, que ndo foram afetadas direta-
mente pelas obrigacBes trabalhistas aplicadas nas cidades, Alcir
Lenharo aponta para o cardater retdérico e mitico da proclamag8o da
"Marcha para o Oeste'. Escreve o autor: "A construgdo da "Marcha’
atina para a imagem da nac3oc em movimento a procura de sl mesma,
de sua integracic e acabamento. 0 movimento é de conguieta, de
expansdo; visa estimular a sensac8o de participacdo de todos na
politica, na gual, por sinal, os canais institucionais de parti-
cipac8o coletiva se encontravam vetados. O alargamento do terri-
tério nacional, obra dos trabalhadores, operava com a idéia de
conguista do espago fisico de modo a que todos, simbolicamente,
se sentissem co-proprietdrios do territdrio nacional"B3.

Em seu livro, A Sacralizacdo da Politica, Alcir Lenharo
sublinha a utilizac8o alegdrica de uma imagem da “"Nacdo como um
corpo”, exaustivamente empregada no discurso politico da RepGbli-
ca. Nos anos 30 este discursec ji assumira um forte cunho naciona-
lista. Muito mais do que o territéric e as fronteiras brasilei-
ras, buscavam a consolidac8oc da Nagdo Braslleirs, que subliminar-
mente estava em guest8o desde o Império. Escreve o autor, "A

nacBo, por exemplo, & associada a uma totalidade orgénica, a

83 Aleir Lenharo. A Sacralizag8o da Politica. Campinas,
Papirus, 1986. p. 15. Claude Lefort. "A Imagem do Corpo e ©
Totalitarisme”, in A4 Inveng8o Democrdtica e Os Limites do Totali-
tarismo. S8c paulo, Brasiliense, 1880. p. 117 .
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imagem do corpo uno, indivisivel e harmonioso; o estado, também
acompanha essa descricfo; suas partes funcionam como orgéos de um
corpo tecnicamente integrado; o territodrio nacional, por sua vezx,
é apresentadoc como Um cOrpo que cresce, expande, amadurece 84,

0 projeto de expanado dos dominios territoriais estava
iigado & quest8o ferrovidria desde as primeiras décadas da
Repiblica. Em 1889, quando foi proclamada a Repiblica, tinhamos
em trafego 9.320.887 gquildmetroe de linhas férreas; e & responsa-
bilidade de juros, provincial e geral, era sobre o capital de
759 .093:-471$601. Desde o inicio do Governo Provisério do Marechal
Deodoro da Fonseca, pelo Decreto 158, de 15 de janeiro de 1880,
foram tomadas providéncias sobre a organizacgl8io de um Plano de
Viacsio Federal. Considerac8es postas pelo decreto federal ressal-
tam a necessidade de conguistar as fronteiras internas: "Consi-
derando que & imprescindivel ponderar em objeto de tanta magnitu-
de as consideracBes técnicas, estratégicas, € sobretudo econdmi-
cas, visando o povoamento e aproveitamento dos territdérios até
agora completamente despovoados' BB,

Numa tentativa de reforcar o federalismo, este mesmo
decreto determinava, gue: "o Governo Federal ad poderid decretar a
construclc de linhas férreas no territdério de um Estado, gquando
for necessario ligar, ao sistema de viag8o geral ou a um porto de

mar, os estabelecimentos militares ou industriais pelo mesmo

84 Alcir Lenharo. op. cit. p. 1i6.

85 Ministério dos Transportes. op. cift. p. 33
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governo custeados, & ainda gquando tiver de satisfazer interesses
fiscais nas fronteiras'86. (O federalismo, presente na consti-
tuic8o republicana, n8c impediu, no entanto, dgue o governo
intervisse cada vez mais no setor ferrovidrio em todos os esta-
dosz.

Pianos ferrovidrios s8o formulados em varios governos,
no comeco da Repfiblica, visando estabelecer ligacBes entre as
regifes do Brasil. Os decretos de 1B80 e 1892, determinavam o
estabelecimento de linhas férreas e fluviaie em viarios estados.
Quinze anos depois, em 1907, a aprovac8o do presidente Afonso
Pena ao Plano de Viac8c Férrea tem pretensfes de realizar a
ligac3o geral dos estados do Rio de Janeiro, Minas (Gerais e
Espirito Santo. Depois o Marechal Hermes da Fonseca decretaria a
implantac8o da rede de viagdo férrea nos estados do Amazonas,
Paréd, Mato Grossc, Minas Gerais e Maranh80B37.

N&o podemos falar, no entanto, da existéncia de uma
rede ferroviaria brasileira no comego do século, mas sim de
pegquenas redeps independentes cobrindo com suas malhas as regiles
da antiga colonizacg8o, e sem comunicac8c entre si. Em 1909 essa
esfacelada rede contava com 18.000 quildémetros de vias férreas,
para uma populacBo de 18 milhfes de habitantes. Apesayr de parecer

bastante para o volume populacional, se comparada A rede argenti-

86 Ministério dos Transportes. op. cit. p. 33

87 “De todos o8 governos da repiblica, aguele em <ujo o
periodo mais se construiu foil o do Marechal BHermes da Fonseca, de
1911 a 1914, com 4.738,787 km." Ministério dos Transportes. op.
cit. p. 33.
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na da mesma época, 22.000 quildmetros para uma populacdio de pouco
mais de 5 milhSes de habitantes, esses 18.000 quildmetros passa-
vam a representar pouco.

A implantac8oc da rede ferrovidria no Brasil se procedeu
muito lentamente. Em 34 anos de Império, foram estendidos
9.320.887 quildmetros de ferrovias. Em 48 anos de Republica, da
proclamag8c até a data de 1936, foram construidos 24.200.183
quildmetros. De 1845, inauguracdo da primeira ferrovia no Brasil,
até 1936, periodo do boom ferroviédrio, haviam construido uma
média de 4.088 quildmetros por anoB®3. Ao longo deste periodc a
politica ferrovidria brasileira passou por varias fases: a
primeira de expansfo. um tanto desordenada, mediante concessdes a
particulares. A segunda, de encampacioc generalizada pelo governo.
A terceira, caraterizada por uma situacdo mistae de encampagdes e
de autonomia administrativa.

0 empreendimento ferrovidrio feito por concegsiondrias
privadas, era, acima de tudo, especulac8c financeira, dadas as
vantagens na agquisic8io de capital, gue, por sua vez, era prove-
niente de empréstimos do exterior garantidos pela UniBo e pelos
Estados. As construgdes ndo se realizavam. Diante do déficit das
empresas construtoras de ferrovias e do rombo no orcamento
estadual que ele representava, os Estados solicitarem, no <comeQo

do século 20, que a Unifo encampasse as estradas deficitarias. O

B8 ‘Desenvolvimentc da Rede Ferrovidria Brasileira”, in
Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro, Associac8o dos Engenheiros
da Estrada de ferro Central do Brasil, margo de 1840. p. 88
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governo republicano toma a frente do empreendimentoc ferroviario.
Ap6s ter criado a Estrada de Ferro Central do Brasil, o governo
centralizou o controle da construg3c de grande parte da rede
ferrovidria brasileira.

Encontramos nos planos ferroviarios dos governos
republicanos uma expectativa de homogeneizar o pais nos moldes da
civilizac8o urbana, para assim assumir hegemonicamente o controle
da "nac8oc brasileira unificada”. A ferrovia seréd atribuida uma
imagem de instrumento da civilizagdo industrial e urbana. Desta
imagem emergird o discurso de que &as ferrovias levariam para o
interior o ambiente salubre e saneado das cidades invadidas pelos
“aparelhos do conforto’: sistemas de &gua e esgoto, de trénsito,
circulac8o etc. Seguindo as diretrizes dos planos de viacgéo
férrea os grandes centro urbanos ser8o os nacleos irradiadores e
centralizadores do fluxo ferrovidrio. Este sera o caso de cidades
como o Rio de Jjaneiro, S8c Paulo e Belc Horizonte, das gquais

trataremos a seguir.
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CAPITULO 2

1 — FERROVIA E URBANIZAGAO

A ferrovia serd vista desde seu surgimento como uma
promessa de progresso e civilizag#io industrial, integrando as
comunicacB®es através dos territdérios em todo o mundo. Esta imagem
serd estabelecida tanto pela presenca do maguinismo ferroviario
— como representante do avanco tecnoldgico da sociedade
capitalista (na medida em gQue carrega as suas marcas: velocidade,
produto industrial, controle do espago e do tempo} —, quanto por
ser o instrumento de propagacdoc dos padrfes capitalistas por todo
o mundo pela ligac8o dos centros urbanos, palco da performance
capitalista, com seus hinterlands. Esta imagem faz da ferrovia um
importante instrumento de constituigdo de um munde cosmopolita.

A imagem de instrumento de ligacéon. de comunicacdo,
pode ser vinculada & visfo da ferrovia como sistema circulatério,
que alimsnta todos o8 orgios do territério, visto nesta
perspectiva como um corpo. Em suma, pode ser ligada & imagem
orgénica da circulacdo em geral. A viabilizacBo da circulac8o —
de mercadorias, pessoas, informagSes ete. — €& =& bage do
cosmopolitismo. A expectativa dos entusiastas do "progressc e da
civilizacg8o™, de que se construisse as bases materiaie
necessdrias ao cosmopolitismo, fez emergir uma imagem da ferrovia
como "saneadora da terra'. Esea imagem abarca as demalis, na

medida em que, prara seus defensores, o saneamento traria a
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'civilizagao e consedgilentemente o progresso, poils estabeleceria a
circulac3o por um territério Ja& profilaticamente tratado pelos
sanitaristas e pelas intervencBes técnicas dos engenheliros e
arquitetos.
fdentificamos ao longo de nossa pesquisa que e5s588
imagens atribuidas & ferrovia poderiam ser relacionadas com as
intervencBes urbanisticas nos grandes ¢entros que, partindo dos
primeiros questionamentos sobre o habitat urbano no século 18, se
estenderd até o urbanismo do século 20. Entendemos gque €ss8as
intervencBes médicas e politécnicas tiveram CoOmo primeiro cenario
as grandes cidades européias: Paris, Londres, Berlim, Viena etc.
0 saber médico ird, a partir do século 18, perscrutar as cidades
com base na teoria dos fluidos, na gqual, o ar e a Agua eram
portadores de emanacSes fétidas patridss denominadas miasmas.
De acordo com Foucault esta medicina serd o primeiro
campo de problematizac8io do embientel. No século 19, descobertos
por Pasteur, os micrdébios substituirdo os mimsmas, € © perigo de
infecc8o acentuard a €&nfase na importéncia terapéutica da
circulac8o dos fluidos. A partir desta preocupaclo investiu-se em
grandes aparelhos produzidos por esta nova ordem industrial:
esgotos, abastecimento de dgua, grandes avenlidas etc. Serd o
momento de emergéncia de uma nova légica da salubridade, com base

no saneamento urbanc e no sistema circulatorio descoberto por

1 Michel Foucault."0 Nascimento da Medicina Social”, Iin
Microfisica deo Poder. Rio de Janeiro, EdicBes Graal, 1982. pp.
89, 90.
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Harvey.

Esta imagem de saneamento sera entendida, tanto pelos
médicos quantc posteriormente pelos engenheiros e arquitetos,
como uma forma de manipular a influéncia do meio direcionandoc a
porulag8o para um comportamento voltado para a ordem &
disciplina, em suma, um comportamento civilizade. Encontramos em
Béguin uma citag8o de Collin e Rose Bell gue ilustra bem essa
manipulacdoc que se pretendia exercer por intermédio da influéncia
do meio: "0 cariter & formado para e n&o pelo individuo. e &
sociedade dispde agora de meics e poder suficientes para formar
como convém o cardter de cada um” "2, Para Béguin, o Estado passa
a dispor., técnica, politica e economicamente, do poder necegsario
para impor as novas normas de salubridade. A partir da montagem
de suasg redes de comunicacgdes, com uma presencga marcante da
ferrovia, os Estados vislumbraram a possibilidade de expandir

esza sua politica do habitat atraves de seus territérios.

1.1 — O Cendrio Urbano — Campo de Gestacdo da Civilizacao

Industrial

A cidade se constitui no imaginaric ocidental como
o cendrio da trama cosmopolita. A cidade serd vista como o ntcleo

de gestac8o da civilidade e do cogmopolitismo. De acordo com Carl

2z Francoise Béguin. A& Maguinarias Inglesas do Conforto.
Mimeo. 1977. p. 21. Citando Collin e Rose Bell. City Farthepr.

1972. p. 2B1.
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E. Schorske, podemos distinguir entre trés tipos de imagens dga
cidade durante oe séculos 18 e 19: a cidade como virtude dos
iluministas do século 18; a cidade como vicio, trazida pela
industrializac8o do século 19; e, a cidade além do bem & do mal
que finalmente emergiu em final do século passado, sob o peso da
cultura subjetivista®.
Tomando como base esta imagem iluminista da cidade, a
burguesia passa a acreditar que a cidade seria o principal centro
onde ¢ homem poderia exXercer suas duas atividades mais valiosas,

que deste ponto de vista eram: a indastria e a "alta cultura”. De

acorde com Schorske, “trés adeptos do iluminisme -—— Veoltaire,
Adam Smith e Fichte — formularam o conceito de cidade como
civilizada virtude, conforme suas respectivas culturas'4. De

acordo com o autor, para Adam Smith e Voltaire a cidade era a
base da dindmica da civilizac8o. Para Fichte a base da
comunidade.

Ao mesmo tempo que a imagem de cidade como virtude
estava sendo elaborada no século 18, para Schorske uma corrente
contréria comecava a se fazer sentir: a cidade como lugar onde o
homem exercia seus piores vicios. Para esta segunda corrente a
cidade era o lugsr da insalubridade, da promiscuidade e da

pobreza. Esta postura diante do urbano ira gerar os saudosistas,

3 Carl E. Schorske. "A Cidade Segundo o Pensamento Europeu
- de Voltaire a Spengler”, 1In Espagoe € Debates. Imagens e
RepresentagBes da Cidade. Kevista de Estudos Regionais e Urbanos.
n0 27 . S8%c Paulo. Editora Parma LTDA., 18988. p. 47 .

4 Idem.



838
denominados pelo autor de "arcaistas”, e, 08 reformadores, ou
"futuristas”.

0 autor aponta uma nova tendéncia, ou uma nova imagem,
que emerge na REuropa por volta de 1850. Nesta vis8o da cidade,
"tanto virtude e vicio, ©progressc e retrocesso, perderam a
clareza e seus significados e a cidade foi colocada entre o bem e
o mal"5. Os adeptos desta visBo, que tem em Boudelalre seu maior
representante., conviviam com todas as glérias e horrores, belezas
e feituras do urbano. A cidade tornava-se, para eles, o motivo
essencial da existéncia humana. Eles gqueriam experimentd—la como
homens cosmopolitas e desenraizados, homens da multid8Bo, forjando
entdo uma nova imagem da cidade.

Estas tendéncias se complementavam, sSem gue uma
superasse totalmente a outra. Um exemplo desta inter-relacdo
entre as diversas imagens da cidade é a "cidade como fatalidade™
de Oswald Spengler. Spengler via a cidade como agente gue
aperfeicoaria a c¢ivilizac8o racional. Ele considerava <com
amargura a comunidade urbana moderna como ‘neonfmade, gque
dependia do espetdculo de um cenéric sempre em transformac8o para
preencher o vazio de uma consciénecia ndo social”®. Para Spengler
uma "Cultura Fédustica" emerge da relagdo urbana com & técnica,
ievando o homem, 'que enveredou pelo destino histérico de uma

rebelidio contra a natureza', praticamente &8 titimas

5 C. Schoreke. op. cit. p. b4.

8 Jdem. p. D6.
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consegqgiiénecias destrutivas”.

Por volta do século 19, emerge uma articulac8o de
discursos e técnicas diversas, para que sejam obtidas — no
terrenc das prdticas politicas e eccondmicas, dos rroblemas da
natalidade, longevidade, salide piublica, habitag8o, migrac8o, a
sujeic% e o controle das populacBes — formas de gerenclamento
concreto da vida, principalmente nas grandes cidades, nos conglo-
merados populacionais®. A cidade, a partir do final do século
19, passa a ser considerada o cendric efetivo da vida humana e
serd vista como wn habitat ideal para o homem, lugar de
aprendizado da civilidade.

Comeca a proliferac8o das tecnologiss politicas que, a
partir de ent8o, ir#o investir sobre o corpo, a salude, as manei-
ras de se alimentar e morar, as condigdes de vida, todo o espacgo
de existéncia fisica e social®. Passamos ent8o a conviver
intimamente com politicas plUblicas intervencionistas. Alguns
paises ser8o mais intervencionistas , como a Frangca e a Prussia,
e outros menos, como a Inglaterra, por exemplo. A cidade passa a

ser o laboratdrioc ongde as instituictes administrativas

7 Oswald Spengler. ¢ Homem e a Téenica. Lisboa, Guimaries
C.a & Editores, 1980. p. 102.

8 “The mechanization of overland traffic subjected it to the
same degree of regularization that had already been firmly
established in bourgeois self-diecipline and in industrial produc-
tion". Wolfgang Schivelbusch. op. cit. p. 7. Sobre esta guestdo
ver: Foucault. op. cit. p. 133.

8 Michel Foucault. Histdria da Sexualidade I. A Vontade de
Saber. Rio de Janeiro, Ed. Graal, 1977. pp. 133, 134.



g1
experimentar8o técnicas de intervencfioc e controle instaursdores
de novos padries de comportamento mais contreolaveis e
"necessdrios” ao ritmo da sociedade tecnolégica.

0 alvo serd s populacdo em geral. A estatistica wvai
revelar pouco a pouco a regularidade da populagdo; revelara que
por intermédio de seus deslocamentos, de suas atividades, a
populac8o produziria efeitos especificos. Efeitos aue se refle-
tiam tanto no econdmico como nc politico e no social. A populacio
deglocard da familia a nocBo de economia, voltando seu foco para
a sociedade civil e para o Estado. Aparecera politicamente como
objetivo final do governo, como sujeito de necessidades, de
aspiracdes, mas também como objeto em suas m8os; como consciente,
diante do governo, daguilo gue guer e Iinconsciente em relacdo
aquilo gque se quer que ela faga. Estabelecerd novas relacdes
sociais com base nas relacdes pauvtadas pelc wurbano, pela
convivéncia com o8 artefatos técnicos saidos das fédbricas, pela
vida em meic & multidi3o, e pelo controle minucioso dos corpos por
meio de tecnologias disciplinaresil©.

Og dispositivos de controle assumem um papel essencial
na sociedade industrial e a disciplina se mostrard de grande
importédncia para a formac8c dessa imagem de ordem e civilidade.
As técnicas disciplinares ser8c pressupostos basicos para o
processo de homogeneizac8o implementado pela burguesia industrial

sobre o conjunto da populac8o € do territério em todc o mundo.

10 Michel Foucault. op. cit. 1882. pp. 289, 291.
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Essas técnicas podem ser identificadas com a imagem da c¢idade
como vicio, dentre da perspectiva futurista. S80 técnicas
reformadoras que visard3io, em primeiro lugar, uma organiza¢io da
populacBo (e dos corpos) no espago, gque pressupbe, em primeiro
lugar, um controle do espaco e, em segundo lugar, a administracdo
e controle do tempoll.

A forea da imagem da cidade como gevradora de
civilidade, ordem e progresso, conjugada com as técnicas e
dispoeitivos de controle desenvolvidos pela sociedade industrial,
gserfio as armas desse enorme empreendimento de conguiata
disciplinadora e homogeneizadora, adestrandoc pedagogicamente os
corpos, tornando legiveis os pontilhados mais mintsculos do mapa—
miindi, pondo a engenharia e a meclnica a servigo da taxionomia do
espagco e do tempo. Como foi coleocado anteriormente, somente a
partir da criacdc de uma rede de comunicacdo seria possivel para
o capitalismo e, conseqlientemente, para a burguesia industrial, a
busca do controle do espago e do tempo.

Buscou-se © controle do territdrio {(espacgce) em todo o
mundo e em varios niveis, no momento gue fol possivel dispor de
instrumentos para tal feito. Controle territorial este que se
dava tanto intensivamente (verticalmente — organizacfioc da

cidade, dos bairros, da moradia e controle pedagégico do corpo),

11 Roberto Machado. “Introduc8o. Por uma Genesmlogia do
Poder, in Michel Foucalt. op. cit. 1982. p. XVII. Gobre s
homogeneizac8o da smociedade nos padrdes de comportamento burgués
ver: E. Hobsbawm. op. cit. 1982. pp. 83 a 86.
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quanto extensivamente {horizontalmente -— constituic8oc dos
Estados Nacionais, conquista de novas fronteiras territoriais em

todo o globo).

1.2 - A Urbanizac8Bo e a Aceleracio

Por intermédio das imagens diferenciadas da cidade
podemos identificar wuma tendéncia de mudancas drasticas dos
valores da sociedade industrial no confronto com o urbanc e suas
condigBes materiais. O movimento e a mobilidade passam a marcar
cada vez mais o mundo com a emergéncia de novas rotas e a
conquista de novos territérios. Os migrantes atravessavam oceanos
ou longas distancias por terra em direg8o &s grandes cidades. A
migracio do campo para a fédbrica, para a oficina ou para o
escritdrio nas cidades, tornou-se um forte fator de inchago dos
centros urbanc-industriais.

0 fantasma maltusianc do crescimento ropulaciconal enm
progressio geométrica, o medo da violéncia wurbana, da multidE&o,
faz emergir uma imagem da cidade "problema"” e, conseqlientemente,
projetos para controlar © seu crescimento. Esta "suposta
necessidade” de controle organizacional das cidades ecria um
cendrio favoravel para que "saberes” sobre a populagdo e técnicas
disciplinares sejam formuladas. Num primeiro momento, como coloca
Foucault, a histdria da difus8o das técnicas de disciplinariza-
c80, e do seu ponto de aplicag8o, rompe com a idéia repressiva de

simples dominac&o0 da classe trabalhadora apontandoc, ao contrério,
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para o fato das técnicas mais rigorosas terem sido formuladas e,
sobretudo, aplicadas em primeiro lugar com mais intensidade nas
classes economicamente privilegiadas e roliticamente
dirigentesiz,

Na primeira metade do século 19, as condicBes de vida
impostas aos trabalhadores mostravam que dava-se pouca importan-
¢ia ao seu corpo. Somente apds a organizaclo da casa burguesa €
que organizar-se-ia o© espago urbano e o tempc do trabalhador.
Desde o final do século 18 pesquisas sobre as cidsdes e o0s
bairros jd colocavam em evidéncia o cardter "promiscuo” de certos
ambientes., a partir das gquais afirmou-se, cada vez mais
nitidamente, as relac®es da pobreza e da Tfalta de higiene &
doenca., e as relacBes do desconforto com as formas variadas da
jlegalidade e da imoralidade. Essas enguetes mostram precisamente

de gque forma o habitat se constituiu, administrativa e

12 A maioria dos autores gue tratam da criec8o das técnicas
de controle disciplinar e de suas bases materiais como os
sistemas de circulac8So (dgua, esgoto, transito), habitacd3o, saide
ete., trabalham com uma hipb6tese repressiva, ou seja, estes
dispositivos s8¢ criados pela burguesia para dominar, pelo
controle disciplinar, o proletariado. Esta abordagem tem como
substrato tedrico o conceito marxista de "luta de classes”. Ao
formular sua tese sobre aguilo o que ird chamar de dispositivo da
sexualidade, Foucault colocard em guest8o a hipdtese repressiva,
ou seja, a sexualidade reprimida. Escreve o autor: “Alguns
acreditam poder denunciar duas hipdteses simétricas: a dominante,
da burguesia, que supostamente nega sua propria sexualidade, = a
do proletariado, induzida, que rejeita a sua Dpor aceitac8o da
ideologia oposta. Isso equivalia compreender mal o processo pelo
qual a burguesia se dotou, ao contrérioc, numa afirmacdo politica
arrogante, de uma sexualidade loquaz, gue o proletariado por
muito tempo, recusou-se a aceitar, ja gque ela lhe foi imposta,
mais tarde com fins de sujeicBo”. Michel Foucault. op. ecit. 18980.
p. 120.
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tecnicamente, como um novo campo de intervencfo politicai3.
Ocorre, a partir de meados do século 19, com relaclo as
topografias médicas anteriores ligadas ao controle da peste, a
reduclc do meico ambiente a seus componentes mals técnicos: os
esgotos, 0o sistema de drenagem, o modo de limpeza das ruas e ©
recolhimento do lixo, a distribuic8o de 4&dgua, o fluxo da
populacio, a comunicac8o € o controle. A cidade torna-se ela
prépria um problema técnico, que passa a ser possivel controlar
com a ajuda dos engenheiros e dos aparelhos de salubridade. Os
médicos, que na primeira metade do século 19 ainda desempenham um
papel importante ac desenvolvimento de uma nova sensibilidade em
relac8c ao urbanc, déo lugar aos engenheiros, aos guais cabem dar
uma regposta pratica para os problemas levantados pelos
primeirosi<,
Q0 urbanismo modernoc nasce, de acordo com Francois
Béguin, com as técnicas gque permitem compreender e quantificar
certos fenbmenos urbanos, Tfabricar novas imagens da cidade,
captar e distribuir a 4&gua, organizar a drenagem, mas também
iluminar as ruas, vigiar o8 habitantes, organizar o trafego. De

um mode geral, o melc urbano J& n8o tem limites naturais mas sim

13 GSobre estas engquetes ver: F. Béguin. op. cift. pp. B a 8.
Marisa V. T. Carpentéro. A Construcéoc de Um Sonho. "Habitacdo
Econémica”™ - Projetos e Discussdes ( S8o0 Paulo - 18917/1840).
DissertacBo de Mestrado Defendida no Departamento de Histéria -
IFCH/UNICAMP, 1990. p. 23.

14 Fprancois Béguin. op. cit. pp. 3, 7. 89 e 15.
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limites técnicos, econdmicos e politicosgl®, Nas palavras do
autor, "Habitamos formas técnicas no interior das guails
dispositivos maquinicos ou guase maquinicos canalizam os fluxos e
sustentam a nossa salide 18,

Essa nova légica da urbanizacdo se impde no século 19,
inspirada pela descoberta feita por Harvey da circulacio
sanguinea gque se opera no corpe dos individuos, a gual nos
preparou para admitir uma descoberta +t8o rica e andloga aguelsa
que se opera no "corpo’ sociall?. Nos deparamos por toda a par-
te, a partir de entdo, com & exigéncia de uma adeguag8o do
desenho urbanoc & légica da circulaclo desses fluidos — o ar e a
iuz — desses condutores de fluidos — as canalizagles de Agua e
de esgotos, e, ¢ que mais diz respeitc ao nosso tema, o fluxo das
pessnas e dos veliculos.

Mas que tipos de relacdes sic constitutivas desta idéia
de circulac8o? Como se evidenciam na ferrovia? Para Paul Veyne, a

vida urbana permite maximizar as relactes sociais e a organizac8o

15 F. Béguin. op. cit. p. 13. Marisa Varanda Teixeira
Carpintéro, em sua tese de mestrado, escreve: "Com base nos
fundamentos do urbanismoc moderno, isteo &, numa doutrina
caracterizada pela valorizacBo positiva da ciéneia,. da técnica e
do processo de mecanizac8o das indtstrias, estes profissionais [
engenheiros e arguitetos] empenharam-se em projetar a cidade do

trabalho. A circulacB8o e a funciconalidade constituiram-se em

elementos primordiais para se compreender esta tendéncia do
pensamento urbanistico gque se encontra sistematizado no ano de
1933 na Carta de Atenas, redigida por Le Courbusier no Congresso
Internacional dos Arguitetos”. op. ecit. p. 8

i8 Francois Béguin. op. cit. p. 11.

17 Ver: Marisa V. T. Carpintéro. op. cift. p. 20 e PBFrangoise
Béguin. op. cit. p. 9.
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destas dependem de uma “logistica do espago”if. O conceito de
logiatica abarca toda a infra-estruvtura de uma socledade, =&
retaguarda, do ponto de vista militar. E justamente no século 19
gue Clausewitz, um dos mais importantes tebricos da guerra
naguele século, atribui & logistica mdxima releva8ncia. Ele
percebe o papel das estradas de ferro como instrumento logistico
essencial para sua época, como uma forma de dominio do espago e
do tempo pelo controle dos fluxos de pessoas € de materiails,
elementos hédsicos para gualguer estratégia da miaquina de
guerralf
Para Paul Virilio, por sua vez, a maguina de guerra ndo
& 886 explosivos, também & comunicacdn29, ac que podemos acres-—
centar., na linha de Foucault e Paul Veyne, disciplina e controle
logistico da socledade. Pensar em "logistica do espagoc’ € pensar
em disciplinarizac8c e controle do espagoc & no espago. Maria
Stela M. Bresciani aponta para esta pratica como adguilo que
expressa a marca da presenca impositiva da burguesia, guando
escreve — ''Suas necessidades [da burguesial impSem um desenho ao
tracado urbano: manter tudoc em movimento constante e previsivel,

traneformar tudo em mercadoria; a feira sazonal transformada em

18 Paul Veyne. "A Histdéria Conceitual', in Jacque Le Goff e
Pierre Nora. Histdéria:r Novos Problemas. Rio de Janeiro, Livraria
Francisco Alves Editora S.A., 1979. p. T3.

18 Robert Schnerb. op. ecit. p. 107. Carl Von Clausewitz. Da
Guerra. Brasgilia, Editora Universidade de Brasilia, 1879.

20 A propdsito da definic8o de logistica ver: Paul Virilio/
Sylvere Lotringer. op. cit. 1984. pp. 24, 2b, 28 e 29.
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mercado permanente e internacional”=21.

0 caridter cosmopolita das cidades se acentua ao Be
tornarem pontos de confluéncia das migragtes populaciocnais
macicas, a partir do século 18. A estrada de ferro realiza uma
escolha que beneficia mais certas aglomeracBes do que outras. 0
congestionamento que se produzia nas cidades, antes dos meios de
transportes mais numerosos e céleres, dfo lugar ao fluxo do
trafego, ao ritmo dJdo trabalho citadino adaptado as digténcias
maiores. O mercado de trabalho, que antes abrangia apenas o raio
de alguns quildmetros, com os baixos pregos do transporte
introduzidos pelos veiculos sobre trilhos — ferrovia, bondes —
passa a abranger toda a 4&rea urbana das grandes cidades. O
auburbio torna-se a zona de contato entre o habitat urbano e o
campo. Ele se estende ao longo das estradas e das vias férreas
gue O servem22,

Nas grandes cidades o chamado das 7ruas exerce uma
atracdo mais forte do que nunca. A cidade nova com sua rigqueza,
seus arranjos téenicos inéditos, suas universidades e seus
maseus, Seus magazines e "suas festas permanentes’, "seu

conforto”, “seu saber e sua seguranca’, aparecia como um ponto

fixe Ideal onde terminava uma sofrida viagem, um ulitimo

21 Maria Stela M. Bresciani. op. cit. 1884. p. 44.

22 Un bom exemplo do papel da ferrovia na suburbanizagfo
pode ser encontrado no livro de Sam Bass Warner, Jr. Streetcar
Suburbs. The Process of Growth in Boston. (1870-1900). Cambridge,
Massachustts, and London. England, Harvard University Press,
1982.
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desembarque dos migrantes e suas esperancas. 0 espago urbano gque
gualificamos como sendo um lugar de troca social e cultural tem
também como c¢endrio a encruzilhada ferrovidria e rodoviaria. O
espetdculo da rua passa a ser a circulagBo. Ap ruas se converiem
em um novo litoral & o domicilio, as egstacglies de trem, num porto

do fluxo populacional de onde podemos medir a importéncia do

fluxo seccial23

1.3 - As Egtacdes Ferroviadrias, os Templos do século 19

Feitas em parte de ferrc pré-moldado e em parte de
alvenaria, as estacBes ferrovidrias eram templos da nova socieda-
de tecnoldgica. DOs espacos eram dominados por arranjos decorati-
vos carregados de um alto teor simbélico. Para ¥. Foot Hardman. o

pintor impressionista Monet, ao fazer da Gare Saint-Lazart o

principal motivo de uma pintura em série, ‘vem regsaltar o]
sentido onirico e mitolégico das estacBes — essas formiddveis
*fé4bricas de sonhos” ou “catedrais do século XIiIX® — que se

representam, a8s8im, COmO nOVo cendrio privilegiado do trafego
urbano =4,

Sucessoras modernas das antigas portas da cidade, as
estacBes ferrovidrias apresentavam uma caracteristica dual: a

plataforma construida em estrutura de ferro apresentava-se como

23 Paul Virilio. op. e¢it. 1977. p. 17.

24 Fpancisco Foot Hardman. op. cit. 1988. p. 37. W. Schivel-
busch. op. cit. pp. 48, 48.
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uma construc8o industrial; o sagudo construido em alvenaria, com
front8es neoclidesicos, remetia As construceles pré-industriais.
Estas duas facetas determinavam uma interface do espago de
trénsito — a plataforma — abertura para fora da cidade, com o
espaco voltado para a cidade, ou seja, o saguo de entrada,
espaco integradoc & cidadeZ2B.

Para Schorske as estagBes ferrovidrias em Londres
assumiam feicBes arcaicas. Eecreve o autor: "A THKustonstain
procurava através de suas fachadas resgatar a Antiga Grécia, a
St,. Pancras, a ldade Média, e a Paddington, a Renascenca”. Para o
autor a histéria vitoriana estava assim demonstrando a
incapacidade dos habitantes da cidade aceitarem o presente ou
conceberem o futuro a n8o ser comoe uma ressurreicdc do passado.
Para ele ‘“isto era quase t8o verdade para a Paris de Napole8o
111, com sua forte tradigdo de continuidade arquitetdnica
padronizada, dquanto para a Berlim de Wilhelm e para a Londres
vitoriana com seu extravagante ecletismo histérico’=2€,

A estac30 era um lugar de passagem que conectava dois
tipos diferentes de trafego e espacos de trafego: o espago de
trafego da cidade com o da ferrovia. Uma parte de neoclédssicos

edificios de pedra, remetendo a cidade; outra parte, construgdes

25 "The boundless and shapeless space of the railrcad
journey was first delimited by the hall in which the train
arrived, and than reduced further in the traditional stone
architecture of the reception building which provided a conti-
nous transition +to the urban spaces of the city”. W. Schivel-
busch. op. eit. p. 174.

26 Carl E. Schorske. op. c¢it. p. H1.



101
de ferro e wvidro que apontavam para o lado industrial da
ferrovia. As fachadas neoclédssicas das estaclBes obscureciam a
plataforma vista da cidade, conservando um aspecto pré-industrial
na palsagem. Nesse momento, gue a ferrovia ainda era uma novidade
na vida da cidade, as estacgBes assim construidag, tinham a funcio
de habituar e fazer a passagem entre estes esgpagos qualitativa-
mente diferentes: o espaco da cidade pré-industrial e o espaco da
ferrovia industrial.

Ao longo do século 19, a cidade wval perdendo suas
caracteristicas medievais e assumindo seu cardter industrial. O
trifego modernc dard & cidade industrial a dimensfBic do movimento
e da velocidade a que estara sujeita. A crescente velocidade
apontava para uma tendéncia de aumento da intensidade da propria
vida na cidade. Essas transformacles desvalorizavam esta divis&o
da estac8o nestes dois espacos qualitativamente diferentes. NéEo
havia mais necessidade deste ritual de passagem do sagudo pré-
industrial para a plataforma industrial, pois Jj& havia se
instalado o habito com & mdquina comc um comportamento difundido.

A antiga falta de habito, consegiientemente, a
inabilidade para com © uso da maguinaria ja nlc é t8o marcante na
populac8c e tende a desaparecer. Os wviajantes, que passam a
entrar diretamente para as plataformas onde esperam o trem, se
familiarizam com a maquina passando, observando-a de perto. Esta
proximidade aumenta a familiaridade com o seu usc. Passando a
admirid—-las perdem o medo dela e a ferrovia torna-se mais popular.

Esta familiaridade com a maguina, com o8 artefatos técnicos
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industriais, gque passam a fazer parte da cidade, viabilizarid a
emergéncia da imagem da ‘cidade para além do bem e do mal”, como
um habitat ideal para esse novi homini da cultura moderna. HEsta
populacdo detentora deste traguejo tecncldgice espelharid o ideal

de civilidade, urbanidade, propondo sua propagacio pelo mundo.

1.4 — A Expansio Territorial e a Relacfo Campo-Cidade

Vimos anteriormente que, desde o final do sécule 18,
pensava—-se gque a ordem piblica reinaria a partir da organizag8o
do tempo e do espago dentro das cildades pela regulamentacéo
severa do transito, estabelecendo-se horarios, e sinalizacio,
para que, com a normatizagflo do habitat, +toda & vida ficasse
transparente, até mesmo familiar ao olhar policial. Pretendia-se,
pela planificac8o funcional, eliminar o acaso. Que €, nesta
perspectiva, sinfnimc de desastre e de ruina.

Progride, pela vontade da burguesia, a compartimenta—
rizac8oc espacial e social da cidade. A especializacdo dos bairros
é& cada wvez maior: bairros de grande comércio, bairros das
estactes, balrro das administracles etc. 0 bairro da gare pouco a
pouco vai se diluindo na c¢idade nova. Uma osmose se faz & porta
da cidade, que 80 agora ag estagdes de trem, como uma membrana
permedvel entre a estrada e a rua, entre o campo e a cidade.

Partindo das grandes cidades, a ferrovia ganharda o
interior. Pensavam geus idealizadores que pela extensio de seus

trilhos até os recantos mais indspitos do planeta, eles nBo g6 a
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tornariam familiar e wum habito na vida de seus usuirios, mas
também que intrcduziria tudo aguilo qgue dizia respeitc A&
civilizagdo industrial. Para Oswald Spengler, a ferrovia era uma
portadora da Cultura Faustica, um de seus instrumentos. Para o
autor, a Cultura Fdustica era "o triunfo do pensamento puramente
técnico sobre os grandes problemas”, criando homens que "tém um
menosprezo, derivado da sua Vontade de Dominic, por todas as
limitag®es temporais e espaciais, colocando o ilimitado e o
infinito no centro dos seus obietivos possiveis; subjugam
centinentes inteiros, envolvem a terra com suas cerradas redes de
comunicacio e transportes. BE esta Vontade de Dominio gue
transforma literalmente o planeta, através da forga da sua
energia pratica e do poder gigantesco dos seus PpProcessos
técnicos 27,

Podemos dizer <que a c¢idade € o berco da "Cultura
Faustica': téenica, racional, pragmatica. Encontramos nas
cidades, e, nos debates acerca da vurbanizag8o nos séculos 19 e
20, o campo de gestagdoc da imagem de saneamentoc e circulacgio
ligadas ac progresso e a civilizac8o. Esta imegem tenderd & se
propagar & a cidade passard a ser cada vez mais hegemdnica sobre
ag outras formas de organizac8o scocial. Escreve Spengler: "Nasce
assim a8 ocidade construida em pedra, habitdcule para a vidas
completamente artificial, divorciada da md8e terra, totalmente

anti-natural. A cidade do pensamento desgarraigado, que atral e

27 0. Spengler. cop. cit. p. 103.
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consome as torrentes da vida provenientes do espago rural' 22,

0 cosmopolitismo serd a extensd3o deste projeto de
saneamento, gque, num primeiro momento, serd estabelecidc nos
grandes ocentros urbanos do mundo capitalista, e, posteriormente,
se estenderda para ¢ interior; ndc propriamente urbanizando, mas
estabelecendo um vincule simb6lice entre o centro urbano e as
pequenas cidades do interior. Este vinculo, estabelecido pela
rede de comunicag¢8o, criou no interior a expectativa de vir a
pertencer ao moderno mundo urbano e industrial, no momento em que
fizespe uso dos artefatos por ele produzidos.

As mudancas que Se processam no campo € na c¢idade, a
partir do século 18, pertencem a uma mesma logica, a uma mesma
ordem simhdlica, a uma mesma tradicdo, um ndc se transforma sem
necessariamente transformar o outro. Bio lugares mediados por uma
reciprocidade, apontada por R. Williams quando escreve gue o

"

campoc ¢ a cidade "s80 realidades histdéricas em transformacgédo,
tanto em si préprias, qQuantoc em suas inter-relagfes. Temos uma
experiéncia social concreta, n3o apenas do campc e da cidade, em
suas formas mais singulares, como também de muitos tipos de
organizacBes sociais e fisicas intermediarias e novas’'Z9,

Qual seria o instrumento desta inter-relacg8o? O que

egtabelece epsta reciprocidade? Quem nos responde & R. Wililiams.

Para o autor, as comunica¢Bes modernas, agindo como fator de

28 (. Sperigler op. cit. p. 100.

25 Raymond Williams. ¢ Campo e a Cidade na Historia e na
Literatura. S&8o Paulc, Companhias das Letras, 1889. p. 387
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homogeneizac8o e ligac8o, se equivale ac mundo dgue nog cerca de
signos soclais, mensagens sociais, com as quais podemos nos
identificar como individucos. A cidade é o lugar da comunilcagdo
por exceléncia3®,. "0 sistema de comunicagdo ndo € constituido
apenas pela rede de transportes. As cidades evidentemente sempre
foram associadas a uma concentracg8o de trafego. (...} Mas o
trafego ndo € apenas uma técnica; € uma forma de consciéncia, €
uma forma de relac8o social. E isto n8o é apenas um trago da
cidade, embora seja mais evidente nela. Em toda uma rede gue se
estende sobre a terra, € assim que num determinade nivel, nos
relacionamos" .21 De acordo com o autor, devemos pensar ¢ campo
e a cidade sob uma perspectiva de inter-relacg8o3=2,

Para Raymond Williams, numa abordagem marxista muito
préxima & de Eric Hobsbawm, esta expansfSo territorial & wum
fenémeno proprio do imperialismo. Para o autor o imperialismo é
um dos Gltimos modelos da relacBo cidade e campo®3. R. Williams
trata a inter-relacfo da Inglaterra e suas coldnlas com base na
inter-relac8c entre cidade e campo; desenvolvimento, subdesen-—
volvimento; indistria, agricultura. RelacBes que, de acordo com ©
autor, em suas formas modernas, representa a culminacio critica

do processo de divisfo e especializac&o do trabalho gue, embora

30 Paul Veyne. op. cit. p. 77. Raymond Williame. op. cit.
pp. 38bH, 396, 397.

31 Raymond Williams. op. ecit. p. 386.
32 JIdem pp. 378, 390.

38 Jdem Ibidem
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nfo tivesse inicio com o capitalisme. fol desenvolvido dentro
dele a um grau extraordindrio e transformador. Para este autor,
"0 que se propde & uma versfo moderna da velha idéla de "melhora-
mento’: uma hierarquizacio das sociedades humanas culminando,
teoricamente, com uma industrializac¢8o universal. Todo o “campo’
haverad de se transformar em “cidade”, eis ai a lo6gica desse
desenvolvimento: uma simples escala linear, ao longo da gqual
pode-se assinalar graus de “desenvelvimento” e “subdesenvolvimen-—

to "84

Schivelbusch por suwa vez, numa abordagem voltada para o
estudo da mentalidade, ird ressaltar, neste movimento de
globalizac8c do mundo, a expans8c da metrdpele como principal
fator de homogeneizac8o. Para Schivelbusch., a2 metrdpole tende a
incorporar a nac8c inteira. De acordo com o autor o aparecimento
dos sublirbios e sua proliferagio em direclo a0 campo COmeca Com a
ferrovia. Podemos inferir destes autores que ha neste momento uma
tendéncia & homogeneizac8o no padr8o capitalista-burgués em todo
o mundo, e que o movimento neste sentido se daria da cidade para
o campo. Bntendemos gue este movimento homogeneizante buscava
inserir as comunidade tradicionais do interior num universo
simbélico préprio da sociedade moderna, capitalista.

Para Schivelbusch © que se modifica, com esta expansio
em direc8c ac campo, &€ a nog8o tradicional de espago/tempo, de

maneira a estabelecer uma relacdo contraditéria de aniquilacfo do

34 R, Williams. op. cit. pp. 380, 381L.
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espago e do tempo, buscando a instantaneidade e o desaparecimento
do espaco; ao mesmo tempo que expande o territério sobre o gqual
se tem acesso e sobre o gual se tem controle e soberania com a
anexac8o de novas areas territoriais®B. O espaco/tempo urbano
serd estabelecido pela velocidade do trénsito.

Além da sujeicdsio e do controle do espaco homogeneizan-—
do-o nos padrdes urbanos promove-se, como jid falamos anteriormen—
te, a criacdo de uma temporalidade estandard com o estabelecimen-
to da hora de Greenwich rompendo definitivamente com a temporali-
dade local. Esta m=merd a outra frente de disciplinarizecg8o: a
griacdo de wum tempo estandard, que primeiro surgiréd para
uniformizar o tempo do transporte ferrovidrio e se estendera a
toda & sociedade, sendo aplicado em todos os niveis das relaces
aociais. Esta estandardizacso se dard primeiro nas cidades,
estendendo-se em seguida por todo o territdério. NEo estaremos

mais sujeitos As mudancas da natureza mas £im ao tempo abstratoc

38 " Reconciliation du néant et de la reslité,
1’anninilatin du temps et de 1 espace par les hautes vitesses
substitue la vastitude du vide & celle de 1 exotisme du voyage'.
Paul Virilio. Ethétigue de la Disparition. Paris, Editions
Galilée, 1980.p. 124 — L horizont Negatif. Essai de Dromoscopie.
Paris, Bditions Galilée, 1984. "When, after the establishment of
the Railway Clearing House, The companies decided to cooperate
and form a national railroad network, Greenwich Time was
introduced as the standard time, wvalid on all the 1lines. Yet
railroad time was not accepted as anything but schedule time
until late in the century. As the rail network grew denser,
incorporating more and more regions, the retention of local time
becames unteable: in 1880, railroad time became general standard
time in England. In Germany, official recognation came in 1893;
as early as 1884, an international conference on time standards,
held in Washington, DC, divided the world into time zones' .
Wolfgang Schvelbusch. op. cit. pp. 43, 44.
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mecédnico e linear do reldégio e deo calenddrioB®€. 0 tempo estan—
dard caracteriza-se por ser definido a priori e comoc uma conven-
c8o humana, a revelia das mudancas ciclicas da natureza. A
ferrovia tem, como pudemos perceber, um papel importante nesta
empresa padronizadora intervindo em fatores epeenciais de
organizacio do cotidiano das pessoas, como A nocado de

tempo/espaco, dando forma a uma nova relaglo com o mundo.

1.5 - 0 Mundo Visto sob o Véu da Velocidade

Para Schivelbusch uma nova percepcglo, que ele chama de
panoramica, serd um importante fator de reorganizac8o da forma de
apreens8c do real que se dard no mesme grau € concomitantemente &
introdugBo no cotidiano das chamadas "maguinarias do conforto’,
os aparelhos da salubridade. A velocidade fisica dogs meios de
transportes ser8o, para o autor, a base da circulagdo ou
"generalizacBo” do conforto. O aumento da circulag8o rapida dos
artefatos do conforto, ou da rapidez com que €les passam a fazer
parte da vida cotidiana, sera diretamente proporecionsl ao aumento
da velocidade dos veiculos.

Para o autor, o século 19 expressa a preocupscBo com a
conguista e com o dominio do espaco ¢ do tempo, genericamente,

por intermédio do conceitc de circulagio. Q0 conceito de

28 Gobre a coriacBo dos calenddrics € o8 reldgios, ver:
Daniel J. Boorstin. Os Descobridores. De Como o Homem FProcurou
Conhecer—-se a 851 Mesmo e ao Mundo. Rio de Janeiro, Editora
Civilizac&o Brasileira, 1889.
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circulaca, torna-se central nas proposicBes dos cientistas
sociais da época. BHste conceito, de acordo com Béguin, veio da
biofisiclogia mas refletiu o funcionamento do trafego
moderno37. A realidade do trafego sstava contida na biolo-
gizac83o das instituicBes e do processoc social.

Um exemplo que pode ser citado € o das reformas urbanas
feitas por Haussmann, em Paris. Seu sistemz de trafege baseocu-se
no duplo conceito de sistema circulatério e respiratdério. As ruas
deveriam servir para conectar a velha cidade doente ao sistema
circulatorio que daria impulso & Franca moderna. Sua proposta de
uma. cidade sauddvel n8c pode ser eseparada da intenc8o de
administracic e normatizag8io do trafego, assim como de sua
perspectiva militar contra-revolucionaria38. A circulac8o esta
na base do espaco urbanc concebido como um organismo vivo, assim
como estard para a concepcfo do territdrio como um CcOorposy.

Divergindo da colocac8io de R. Williams de que o trafego
& um tipro de "consciénecia’, pensamos que O auvmento da velocidade
do trafego e sua normatizacdo serd um dos fatores de =mlteragho do
comportamento & medida que alterava a relacs8oc do usuario com O

meio ambiente. A construgSo de uma rede ferrovidria calcada no

37 W. Schivelbusch. op. ecit. pp. 194, 185. F. Béguin. op.
cit. p. 9.

38 W§. Schivelbusch. op. cit. pp. 195, 196.

39 Stela Bresciani. op. cit. pp. 232 e 233.
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que podariamos chamar de um “racionalismo funcionalista”49,
darsd conformacdo a uma nova relac8o com o mundo com base na
acelerac8o mecanica. O movimento passa a fazer parte da imagem do
mundo e da forma como as pessocas passardc a ver o mundo. Esta
imagem do mundo intermediada pelo movimento esgstabelece uma nova
estética, a 'Estética do Desaparecimento” das formas instaveis,
do cinema e da ferrovia — ambes produtos industriais da era
mecdnica, fundados na velocidade e na produc8o de movimento — em
contrapartida da "Estética do Aparecimento', das formas estavels,
da pintura<l,

Um exemplo dessa relagBoc, movimento e circulagso,
cinema e ferrovia, aparece ja no primeiro filme, guando Louis e
Auguste Lumiére assustam a platéia. que foge em panico, gquando a
tela & invadida por uma locomotiva, em sua primeira projecdo
cinematografica42. A ferrovia € o simbolo do movimento e do
mundo ‘milagroso’ da mecdnica no gqual o cinema se inseria no
momento da projecdo, "L Arrivée du Train en Gare de la Ciotat”. A
pouca familiaridade da platéia com as imagens técnicas causam o

tumulto. O efeitoc das imagens projetadas nae telas do cinema e

40 Castoriadis usard o conceito de pseudo-racionalismo
funcionalista e, ao fazer-lhe a critica escreverd: "Toda vis8o
funcionalista conhece e deve reconhecer o papel do simbolismo na

vida soecial". p. 142. “(...) nada permite determinar a priori o
iugar por onde passard a fronteira do simbélico, o ponto de
partida do gqual o simbélico invade o funcional”. Cornelius

Castoriadis. op. cit. p. 150.
41 Paul Virilio/ Sylvere Lotringer. op. cit. p. 37.

42 Daniel Costelle. op. cit. pp. 4, 5.
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vistas pela janela deo trem & antagbnico. No cinema, mesmo hoje em
dia, as imagens técnicas assumem um forte aspecto de realidade,
criando até mesmo novas formas de realidade, como a realidade
virtual. Na ferrovia e em veiculog mecdnico=s, de um modo geral,
ac olharmos o mundo pela Jjanela, a velocidade faz com que o
primeiro planc fique borrade. A velocidade produz W
distanciamento da paisagem, que ndo parece real.

A partir do séculc 19 podemos estabelecer um vinculo
entre o crescimento da wvelocidade dos meioe de transporte e
comunicac8o € suas intervencgdes na paisagem, com as transforma-
¢Bes operadas na forma do ser humano olhar o mundo. Essas trans-
formacdes passarfc & exercer uma forte influéncia sobre o que o
homem wverd do mundo e como ele o verd. O convivio cotidiano com
artefatos +técnicos predutores de velogidade implicard numa
modificac8c na relacgdo sensorial de seu usudrio com 0 mundo,
alterando o uso de todos os sentidos.

Partiremos do estudc das transformacgBes na relacio
6tica — ¢ sentido da vis3c — com ¢ mundo, exercida através da
janela. Este interesse se Justifica porque a partir da introduc8o
dos veiculos rapidos, a Janelsa entra em movimento alterando a
vigs8o de mundo de guem olha por seu intermédio, gque passa a
conviver com a velocidade. A armac8o da Janela., ou gua vidraga,
atua, ac mesmo tempo, come ilustrac8o, filtro, lente convergente,
e, representa a forma elementar da objetiva da cé@mara fotografica

ocu cinematogrifica, enguanto a casa ou um cbmodo gualquer,
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oferecem a forma original da cémaras escura%®. K da Janela da
casa gue as pessoas pagsarfc a ver a cidade e suas ruas movimen-
tadas como se fosse um espetdaculot4.

A janela ird obter sua mobilidade com a difusdo da
carruagem como meio de transporte pessocal, como veiculo. Na
perspectiva da janela da carruagem, as imagens tornam-se méveis.
0 cébmodo com janelas desloca—-se nas viagens. Contudo, a veloci-
dade moderada e irregular da viagem de carruagem permite ao
viajante sentir as irregularidades do terreno, o cheiro das
prlantas, ou seja, ter uma relac8o sensivel com o meio. A veloci-
dade é percebida pelo cansago do cavalo, pelc esforgo do animal,
como vimos em De WQinsey.

Nesta medida, a viagem de carruagem exige uma exXperién-

cia vivencidvel (comoc a do pedestre ou do cavaleiro) e possibili-

43 Rolf Freier. "A Perspectiva Reduzida e as Janelas para o
Mundo", in A Estética Politica dos Melios de Comunicacdes Visuais.
Marburg, Jonas Verlag, 1984, pp. 11, 29 e 112, 37. Tradugdo, Ciro
Marcondes, (texto avulso), p. 1.

44 () gcontc de Edgar Alan Poe, "o Homem da Multid8o”, in
Novelas Extraordindrias. S8c Paulo, Clube do Livro, 1845. p. 76.
Un doente obegerva a multid3c passar, da Jjanela do hotel D. em
Londres. "Localizado em uma das principais artérias™ da cidade
que era muitc movimentada e sempre cheia de gente. Apds algum
tampo ele passa a observar o anonimate de um homewm na multid3o.
Nesse texto, Alan Poe, moastra o fluxo, a multid3oc e o degenraiza-
mento 4o homem cosmopolita. Hssa imagem também pode ser encon-
trada na obra de Boudelaire e outros autores do final deo século
19, além de inumeros autores do géculo 20, especialmente na obra
de Walter Benjamin. No Brasil podemos encontrar referéncia a esse
homem urbano cosmopolita na obra de Mario de Andrade e outras.-
Charles Boudelaire. 4s Alores do Mal. Rio de Janeirce, Bditora
Nova Fronteira, 1985.Walter Benjamin. Obras Escolhidas II. A Rua
de Mo Unica. S3oc Paulo., Brasiliense, 1987. Mario de Andrade.Poe-
sias Completas. S8c Paule, Martins. 1874.
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ta uma relag8io sensorial, e mesmo sensual, com o© movimento do
cavalo4®, (O movimento executado por trac8c animal mantém as
estruturas de tempo e espaco ligadas ao ritmo imposto pela natu-
reza. Nem toda estaclo do ano era conveniente para a viagem:
viajava—-se somente durante o dlia, o que fazia com que o viajante
se subordinasse ao tempo ciclico da natureza, so mesmo tempo gue
vivenciasse e estivesse sujeito as irregularidades e vicissitudes
do terreno.

J& a relaglo do viajante do veiculo rapido com 0 meio €
entorpecida, pois a maguina se interpde entre os dois. As grandes
velocidades atingiveis com base na mecanizac8o do transporte
ferrovidrio, destroem a estrutura de tempo e espacgo subordinada a
natureza. Na ferrovia, primeiro veiculo rédpido terrestre, entre
o8 viajantes ©# a paisagem move-se a magquinaria cada vez mais
estavel, rolando sobre o leito plano e liso formado pelos tri-
lhose.

Com a diminuicg80 da +trepidacg8o, o aumente da estabi-
lidade, aliena o usudrio dos atropelos do terreno. Entre o trem e
a paisagem passaremos a ver postes, gradil de pontes, e a eecu-
riddoc dos tineis. A viagem nfo estd mais sujeita &s alteragdes do
dia e da noite nem ds mudancas climdticas das estacgtes do ano.
Viaja—-se & noite ou durante o inverno. A geguranca da viagem
aumenta e a sensacfc de seguranca por parte do usudric também. A

ferrovia torna-se cada vez mais popular, aumentando, simultanea-

45 Wolfgang Schivelbusch. op. e¢ift. pp. 5, e da B a 13.
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mente, a familiaridade &o usudrio com o veiculo. Este aumento da
seguranca e da familiaridade faz, provavelmente, com que cresga o
numero de passageircs (mulheres e criangas passam a viajar com
mais fregiiéncia) e de mercadorias transportadas<4é.

O uso dos meios de transportes mecédnicos desde o3
primeiros tempos até hoje, de acordo com Paul Virilio, fez com
que se passasse a estabelecer com eles uma relac8o sedentédria.
Para Paul Virilio, na sedentariedade do transporte, a prdpria
“protese”, o veiculo como extensfic artificial do corpo, & transe-
portada para dentro do movimento fisico. Ela ajuda-nos a ir mais
rapido o que, de acordo com o autor, "apesar de maltiplicar o sef
vivaz, o veiculo metabdélico gue somos”, adentra nosso <corpo
disciplinando-047. Ela familiariza nossc corpo com 08 padries
disciplinares de comportamento, necessirios para a sociedade
industrial, tornando-os mais ddceis.

Encontramos, também, em Schivelbusch esta referéncia a
sedentariedade do transporte mecénico. O autor cita alguns textos
da época nos guais a passagem da tracgdo animal para a tracéo
mecénica era vista como a mudanga de uma atividade esportiva e
sauddvel para outra sedentdria e insalubre<®. Apesar desta

resisténcia acs veiculos mecdnicos no comegco, veremos em Schi-

48 A familiaridade com o veiculo é condig8o primordial para
que o usuirio sinta-se seguro. Sobre 08 mecanismos de formacdo
desta sensacio de seguranca no veiculo, ver: Wolfgang Schivel-
busch. op. cit., os capitulos, 7, 8, 9 e 10.

47 Jdem. p. 129.

48 Jdem. pp. 6 e 7.
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velbush que, com a crescente familiarizagdo da populag8o com &
trac8o mecénica o conforto proporcinado exercera uma doce sujei-
cd3oc =obre os corpos. Sujeicdo & qual grande parte da humanidade

se subordinarséd alegremente.

1.8 — Uma Paisagem em Desaparigéo

Para Schivelbusch, os novos parémetroe de tempo e
espaco implicam no surgimento de uma nova paisagem gque afetou
todos os sentidos orgénicos ao contrapd-los a mecanizagd3o da
sociedade. Para adaptarem-se as condicgdes da viagem ferroviaria,
a percepcio dos passageiros passa por um processo de desconcen-
tracl8o. Para o autor. & ferrovia realiza a mecénica de Newton nos
meios de transportes, criando condigbes para a mecanizacdo da
percepclio do viajante. Ele escreve que de acorde com Newbton,
"tamanho, formato, gquantidade e movimento” s3o as unicas gualida-
des que devem ser percebidas obhjetivamente no mundo fisico. De
fato s8o as Gnicas qualidades que o viajante ferrovidrio obeerva
na paisagem através da gual viaja. Os sons e cheiros da paisagem
s8c abafados, e mesmo substituides. pelos sons ¢ cheiros do
trem4? .

A ferrovia cria uma nova paisagem € um nNoOVo movimento
dos objetos visiveis a partir dela. 0 movimento do trem diminui o~

espaco e ainda desloca 08 objetos e as pegas do cenario de sua

42 W. Schivelbusch. op. cit. p. 5b
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propria espacialidade original para uma sucessdic veloz que
converge para ¢ instanténeo. A velocidade de sucessdo dos objetos
e cenas no cendrio faz com gue eles se desloguem para O dominio
da imaginac8o, das imagens, e poderiamos dizer, do imagina-
rioBC. 0O viajante que olha pela janela a sucessdo de cenas
adquire a habilidade de ver os objetos que passam num coup
d oeil, sem necessariamente prestar ateng8o em nenhum. ¥, de
acordo com Schivelbusch, a habilidade de perceber o discreto,
quando ele ©passa pela Jjanela, indiscriminadamente. Como coloca
Benjamin Gastineauw, citado por Schivelbusch, "all visions that
disappear as soon as they are seen’51.

Para Schivelbusch, esta & uma percepc8o panorimica do
mundo, presente a partir do século 19 até hojeB2. Para o autor,
na vis3o de Sternberger, os meics de transporte modernos, primei-
ramente a ferrovia, s3o os responsiveis rela panoramizacfo do
mundo. O mundo passa a ser experimentado por intermédio da visdo.
0 perfil do mundo para quem passa, assim, t30 rapido, é esvaziado
de toda a profundidade, tornando-se um imenso painel superficial,
um panorama, uma imagem em desaparig8o.

Schivelbusch, observa também gue a paisagem vista das

BO Copnelius Castoriadis. op. cit. 1982. p. 154. Para o
autor, Imagindrioc Efetivo "E finalmente a capacidade elementar e
irredutivel de evocar uma imagem'.

51 Wolfgang Schivelbusch. op. cift. p. 61. Benjamin Gastine-
au, La Vie en Chamin de Fer. (Paris, 1861}, p. 31.

B2 Wolfgang Schivelbusch. aop. e¢it. pp. 81 e BZ. Cita Dolf
Sternberger, Panorama, order Ansichten vom 18. Jahrhundert, 3rd
ed. {(Hamburg, 1955). p. 57.
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janelas dos trens perde a profundidade. Parafraseande o autor: A
percepclo da profundidade, prépria dos meios de locomogdo pré-
industriais, estard literalmente perdida c¢om o surgimento da
ferrovia. A velocidade deste veiculo obscurece todos os primeiros
plancs. O viajante se vé como parte do primeiro plano o que faz
com gue seu olhar se perca na profundidade da paisagem. Para
Schivelbusch, o passageiro é removido para o "espago total” o
gual combina proximidade e disténciab3.

Paul Virilio, por sua vez, escreve: "0 excesso de
velocidade & como o excesso de luz: €& cegante' 'B4. De acordo com
o autor: "Quando se estd num avifo cu num trem, vé—se por assim
dizer, o mundc numa luz dJiferente. N3o se trata do probiema da
fonte de luz, mas da relacBo com o mundo. O mundc sobrevoado ou
visto da Janela de trem é o mundo produzido pela velocidade™ .55
Para este autor, esta forma de percepgdoc do mundo é definida como
dromoscépica {(drémos = corrida), ou seja, a visio do mundo
intermediada pela velocidade®®.

Em Rolf Freier encontramos gue com o aumento da veloci-
dade, o primeiro plano e o plano intermedidrio da paisagem vista
do veiculo desaparecem. Para o autor: "A Janela das divieles do

vagio do trem tem & sua disposic8o surpresas pars 08 viajantes: o

52 W. Schivelbusch. op. cit. p. 63.
B84 Paul Virilios Sylvere Lotringer. op. c¢it. p. 84.
B8 Jdem. p. 82, 83.

B8 fdem Ibidem.
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primeiro plano confunde-se com uma fita em movimento, uma vitima
da velocidade. O plano intermedidric ainda irreconhecivel passa
rapidamente. Somente a disténcia, no planoc de fundo, permanece
por algum tempo na moldura da janela e satisfaz a vista com algo
de paz"B7. A repentina transforma¢sioc da vpercepglo, verdadeiro
corte em seu desenvolvimento, pela difusio dap viagens de trem,
determina a destruicdo do espaco intermediidriobs,

Esta percepcic alterada pela velocidade se aproxima, de
acordo com Rolf Freier, da percepclc filmica, (dromoscopica —
Virilio e panoramica ~ Schivelbusch), no que diz respeito a
percepcio de pontos de vistas montados. Como escreve Rolf Freier,
“as ligactes diretas, réapidas, que a estrada de ferro constréi
entre o8 diferentes espagos da paisagem. em geral entre as
metrépoles e as provincias, proporcionam a ligac8o do objetivo da
viagem, da periferia ac ponto de partida, o centro. O espago

intermedidrio, a disténcia geografica, atrofias-se em uma montagem

57 "De inicic, nosso observador fala de dentro do trem; ai
jd ressalta o poder transfigurador da locomotiva, os efeitos da
velocidade =sobre a percepclio espago-temporal. o deslocamento
rapido propiciadoc pela for¢ca do mecanismo, alterando a visao da
paisagem ¢ dos passantes: "As amplas linhas ininterruptas de
espectadores pareciam deslizar-se mna disténcia, como figuras
pintadas arrastadas velozmente através dos tubos de uma lanterna
mégica’ ." De acordo com o reverendo de fora, também, a medida gue
se aproxima velozmente, parece uma fantasmagoria, "Desta maneira
uma locomotiva, & medida que se acerca, parece aumentar de
tamanho rapidamente, como se quisesse preencher por completo todo
o espaco compreendido entre as valetas e absorvé-lo todo em seu
torvelinho " . Francisco Foot Hardman. op. cit. 1888. Citaendo o
reverendo Edward Stanley.[An Accurate Description of Liverpool
and Manchester Railway. (1830), p. 45.]1 pp. 24 e 25. Rolf Freier.
op. cit. p. 9.

58 Wolfgang Schivelbusch. op. cit. p. 1l.
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rasante de panoramas em mudanca' 52,

Encontramos nos auntores acima a explicitacgfo desta nova
forma de ver o mundo presente nas relacles sociais gue emergem a
partir da convivéncia c¢otidiana, e cada vez mais familiar, das
populacSes urbanas com o advento da técnica. Nesta vasta e intri-
cada trama existente entre técnica e sociedade, os efeitos
generalizados desta ilusdo de otica percorriam povos e paises,
dominavam o olhar das multidBes, fazia-se sentir nos mais recdn-
ditos veios do planeta.

Passamos a viver a partir deo século 18 a histdria das
diversdes de massas. De acordo com Foot Hardman, “a animac8o
ilusdria dos fetiches na sociedade produtora de mercadorias,
embora jia entranhada na maneira de os homens fazerem a sua vida e
inerente a4 forma moderna das relacdes materiais de existéneia,
acabou por mobilizar mitos, rituwais de linhagem as mais diver-
sas'80. Mitos que, assim como a ferrovia, foram constitutivos
desta forma de percepcdc calcada na velocidade, na sucessdo de

imagens, neste ver o mundo num coup d 0il861.

88 W. Schivelbusch. op. ecift. p. 11.
80 Francisco Foot Hardman. op. cit. 1888. pp. 2bH, 26.

81 Para Schivelbusch, outro fendmeno similar ao mundo
panorédmico do cinema e da ferrovia, serd o mundo pontilista e n#o
menos panoramico da loja de departamentos. Em 1882 Aristide
Boucicaut abriu a primeira loja de departamentos parisiense, o©
Bon Marché. O surgimento da loja de departamentos, uma nova forma
de vender a varejo. foli um predicativo do bom desenvolvimento do
sietema de trafico intra—urbanc e as transformacBes efetuadas nas
cidades, principalmente a reforma de Paris promovida por Hauss-
mann. As artérias de trafege criadas por Haussmann irdo conectar
a malha ferrovidria ac +trénsito como um todo e, também, a circu-
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Entendemcs, com base nestes autores, que esta dindmica
serd transportada para o cotidiano das pessoas emprestando-lihe o
ritmo dos mecanismos técnicos. O munde passa a ser visto como um
caleidoscdpio de imagens, evanescentes e renovavelis. A origem
mecénica destas imagens e a literalidade que lhes s8c conferidas,
implicam em uma relag8o nova entre a realidade e as imagens. A
realidade passa a ser redefinida, por meic das imagens, como um
objeto para exposicl3o, como um registro para um exame minucioso,
como um alvo para vigildncia.®2
De acordo com Susan Sontag essa capacidade de produzir
imagem ¢ fundamental na modernidade. Escreve a autora: "Uma
sociedade torna-se "‘moderna’ quando uma das suas principais
atividades passa a ser a produgidoc e o consumce de imagens, guando
as imagens, que possuem poderes extraordindrios para determinar
nossas exigéncias com respeito 3 realidade e sBo elas mesmas

subistitutas cobicadas da. experiéncia auténtica, tornam—se

lacd3o de mercadorias aos novos padrdes capitalistss € urbkancs.
Entretanto, os principais elementos de ligagBc do surgimento das
lojas de departamentos com esta visi3oc panordmica emergente, serso
as mudancas estabelecidas no relacionamento dos fregueses com as
mercadorias. Ocorrem trés mudancas fundamentais diferentee entre
a loja de departamentos e a tradicional venda a varejo: a loja de
departamentos tira proveito da grande circulacdc de wmercadorias;
o8 preco s8o baixos porém fixos; o consumidor € incentivado a
entrar na loja sem a obrigacg3c de comprar. Zste sistems introdu-—
ziu o comércio a varejo na nova produtividade industrial, aumen-
tando o ritmo e o volume do consumo. O consumidor viajarad pela
loja entre as mercadorias assim como o viajante através da
paisagem ao lado da ferrovia: comc num panorama. W. GShivelbusch.

op. cit. p. 188

62 Susan Sontag. Ensaios Sobre Fotografia. Rio de Janeiro,
Arbor, 1981. pp. 135, 136, 137, 141.
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indispensdveis & boa satde da economia, & estabilidade politica e
a4 busca da felicidade"S3. Pensamos gue 0 que realmente se gene-
ralizou foram as imagens das benesses tecnolodgicas muito mais que

0 acessc, propriamente dito, a elas.

83 Gusan Sontag. op. cit. p. 147.
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2 — O APARELHAMENTO TECNICO DO BRASIL: URBANIZAGAQ E

FERROVIAS

No Brasil a ferrovia aparece como um discurso politico
das elites. A construg8So de uma malha de comunicacfo gerd vista
como um importante agente politico e social para a constituicdo
da integraclBo territorial, e como j& vimos em Buclides da Cunha,
para "sanear a terra’”. A ferrovia n8o sera vista somente, numa
perspectiva funcionalista, como infra-estrutura necessiria aos
interesses do capital internacional e das elites exportadoras.
Para os contemporanecs do periode &ureo da ferrovia no Brasil,
que ese estende até a 22 Guerra Mundial, € recorrente a imagem da
ferrovia como agente civilizador; portadora do progresso, da
urbanizac8o, integradora do territdric brasileiro, enfim civili-
zadora.

Para alguns autores como, por exemplo, P. M. Bardi, o
trem "além de motivo de integracd3c nacional, foi auvspiciosa
contribuicdc cultural e educativa'"s4. Entendemos que esta ima-
gem pedagdgica relacionada & ferrovia, presente em boa parte da
bibliografia sobre o tema, expressava um desejo da elite de
assumir internamente a hegemonia sobre todo o territdrio, cons-

truindc ao mesmc tempo, uma imagem de 'nac8o unificada e integra-

64 P. M. Bardi. op. cit. p. 16. Bobre este livro de P. M.
Bardi ver: F. F. Hardman. "Trem—-de—-Ferro: Uma Viagem Imaginaria,
in Leia Livros. S8o Paulo, Anc VI (86), marco-abril, 1884. p. 4
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da'", passivel de ser projetada interna e externamente. (Os discur-
sos scbre a "integragf8o nacional’, passavam naguele momento,
necessariamente, pela extensdo do controle pelitico de tode o
territério e pelo aparelhamento tecnoldégico do pais construindo
suas bases infra-estruturais.

Encontramos na historiografia brasileira, de maneira
recorrente, a afirmagfo da defasagem da modernidade no Brasil com
relacdc a Europa e Estados Unides da América. Esta linha de
abordagem parte da premissa de que a modernidade vem com atraasc e
como uma copia da modernidade européia. Para esta historiografia
o Brasil wvivera uma modernidade emprestada, fora de lJugar.
Partindo destas premissas vArios historiadores passam a fazer 'a
narrativa das tentativas frustradas de seguir o percurso trilhado
pelo avanco das forcgas produtivas nos paises centralis do capita-
lismo™&5,

0 desempenho do Brasil em suas propostas de moderniza-—
¢330, presentes desde o Império, n8o resiste a uma comparagio com
o de outros paises, como os Hstados Unidos da América, ou mesmo a
Argentina. No entanto, percebemos no Brasil, um movimentc de
busca do progressc e modernizacdo concomitantes a0 europeuw ou

norte—-americano. Apesar das constantes comparacdes com outros

856 Maria Silvia C. Franco. "As Idéias Est&o no Lugar”, in
Cadernos de Pesquisa Tudo ¢ Histdria. S8o Paulo, Brasiliense,
1978. Este & o principal texto sobre a critica das idéias fora do
lugar. Esta discussdc pode ser encontrada, Também, em: Myriam
Bahia Lopes. Prdticas Médico-Sanitdrias e Remodelac8oc Urbana Na
Oidade do Ric de Janeiro - 1880/1820. Tese apresentada junto ao
Departamento de Histéria /IFCH/UNICAMP, em agosto de 1988. p. 7.
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paises, o Brasil guardard suas singularidades. A relacio estabe-
lecida com 08 novos artefatos industriais, no Brasil, ira inter-
ferir e modificar os padrdes de comportamento das populacdes
urbanas nos grandes centros do pais e mesmo no interior.

A partir de meados do século 19, o Brasil comeca a
conviver com uma paisagem povoada de elementos e imagens técni-
casg. No Brasil o desejo de construir uma imagem de "desenvolvi-
mento e progresso’ impulsiona reformas urbanas e sanitirias nas
grandes cidades e dirige-se para o aparelhamento técnice da
"sociedade brasileira” voltando—se para a relagdo campo/cidade.
Projetos e estratégias serdoc importantes para a constituigéo
desta imagem do Brasil como um pais soberano, tais como: urbani-
zac8o, infra-—-estrutura, integrac8ec territorial, controle e
hegemonia administrativa do Estado.

No Brasil, assim como no mundoc, a entrada simulténea
de diversos aparelhos e tansformacfes técnicas implicara em
significativa alterag8o nos comportamentos e na percepgdo dos gue
passaram a conviver com tais artefatos e estratégias. Estas
inovacdes afetarfBo principalmente a elite brasileira, que tinha
acesso ago consumo, € de um modo geral &s populacgles dos grandes
centros urbanos. HEsses decénios da virada do século até os anos
40, s8o, com efeito, momentos privilegiados para se analisar este
estreitamentc de contatos com ag inovagdes téonicas que se fazem
acompanhar de mudancas na percepgdio do mundo, sobretudo na

capital federal e nas grandes cidades do pais.

As relacgBes emergentes com as novas tecnologias, a
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partir do século 19, em todo o mundo, come vimes no capitulo
anterior, ser8o forjadas no convivio com ¢ urbano e com uma
imagem de urbanidade e civilizacd8o. As cidades sofrerdo a inter-
feréncia das politicas piblicas., que as afetar8o definitivamente
determinando o nascimento da "moderna c¢idade ocidental"”. Este
fendmeno se difundird por muitos paises, emergindo no primeiro
momento nos grandes centros urbanos.

Q0 Rio de Janeiro e S8c Paulo s8oc as duas cidades brasi-
leiras que, primordialmente, sofreram essas interferénciasg. O Rio
de Janeiro, cidade marcada pela fung8c politica e administrativa,
possui caracteristicas profundamente distintas das de S&o Paulo,
cidade de produtores. 88oc, portanto, cidades essencialmente
distintas, que, como veremos, em 1930, assim como as principais
cidades do mundo, ver-se-8c desde muito cedo imersas na moderni-

dade da era industrial.

2.1 — A Capital e a Imagem do Brasil

0 Rio de Janeiro, capital tanto do Império guanto da
Repiblica, tinha sua fun¢fo politica reforcada, o que tornava
mais intensa a presenca do poder plblico. De acorde com José
Marile de Carvalheo, a convivéncia da ordem com a descrdem era
forcada pela combinacdo de um alto grau de marginalidade com &
forte presenca do poder plUblico. Cidade que no Império tinha sua
base econdmica no comércio e na escravidico, ndo sofre grandes

mudancas com A Republica e com a abolig8o da escravid&o, conti-
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nuou com uma grande populagiic marginal n8oc integrada ac mercado
formal. Para Carvalho, no inicio da Reptblica "uma enorme parcela
da populac8o ativa [no Rio de Janeirc] nfo se integrava na disci-
plina do mercado”868.

As mudancas no Rio de Janeiro comegaram com a vinda da
familia real portuguesa, em 1808, para o Brasil. Dado inicioc ao
processo de emancipac8c da Metrépole, ocorre a intreduc8o dos
primeiros artefatos técnicos no Brasil e, particularmente, no Rio
de Janeiro, gque passava naguele wmomento a assumir o gtatus de
capital da corte portuguesa. No momento que passa a ser permitido
a 1nstalac3o de oficinas, fabricas etc:; e com a abertura dos
portos em 1810, serBio feitas aes primeiras reformas urbanas para
melhorar o confortoe da corte. As reformas e o aparelhamento
continuam ac longo do pericdo imperial, ganhando énfase no 28
Impéric.

0 Imperador Dom Pedro IT era um grande entusiasta das
novidades da industrializmac®o. comc o telefone, o telégrafo, as
exposicBes internacionais. ferrovias etc., eendo o divulgador de
algumas destas novidades no Brasil. Em seu governo, com & cong-
truclo da ferrovia Pedro II, o Rio de Janeiro tornou-se o centro
potencial da malha ferrovidria do pais. A expansBo da linha
férrea somada & drenagem de terrencs alagadicos, possibilitam a

ocupac8o da regifo de 8S8c CristdvBo, que sera denominada Cidade

88 José Murile de Carvalho. '"Aspectosg Hiptdricos do Pré-
Modernismo Brasileiro”, in Fundac8o Casa de Rul Barbosa. op.cit.
1888. p. 15.
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Nova. A construcfio da ferrovia faz expandir a &rea wurbana da
capital, assim como sua drea de influéncia em outras regides. A
proposta de fazer da capital uma encruzilhada ferrovidria e
rodoviaria j& apontava para a necessidade de estender o poder
central da capital por quantidades cada vez maiores de territd-
rio.
A Pedro IT, como vimos dirige-se para Minas Gerais e
S#o Paulo. A aproximac8o do Rio com S&o Paulo, era extremamente
desejdvel neste periodo de expanséo do café pelo territério
paulista. A construcl8oc desta ferrovia, apesar de incitar algumas
oposicdes, como j& vimos, tem uma funcdo econdmica clara, tanto
para os contempordneos quanto para 08 pesquisadores atuais. A
construcio da ferrovia em direcg8o a Minas Gerals, por sua Vvez,
somente se justifica pelitica e mesmo geopoiiticamente. A ferro-
vin Pedro II n8o se dirige para a regifio dos cafezais € sim para
a regido do Rio das Velhas, onde ndo se pode encontrar nenhuma

funcdo econdmica que realmente justificasse tal investimento. O

objetivo apontado nos documentos , como veremos adiante, seré
civilizatorio.

Num primeirc momento. dando inicio ao denominado
“processo civilizatério”, as intervencdes se restringirfio a

cidade do Rio de Janeiro. Sendo a capital do pais., a elite
politica queria que o Rio de Janeiro refletisse e Naglo, de
maneira a fazé-la aceitédvel perante a Europa ou ao mundo conside-
rado ecivilizado. O Rio de Janeiro era uma cidade puja, caotica,

mal tracada e perigosa. O Impérioc se empenhard em criar a imagem
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da “"cidade Jardim", com a construcfc do Jardim Boténico, a
Floresta da Tijuca. Surge o "Rio cart3o-postal’, gue encontramos
nos panoramas de Marc Ferrez. Para Myriam Bahia, "a suavidade dos
panoramas [do fotégrafol veiculam a utopia da cidade Jardim''67.
Estas intervencSes do Império mudarBo muito poucc as condigfes de
salubridade da Corte.

A Republica, por sua vez, procurava Drovar sua superio-
ridade sobre o regime anterior, que gozava de prestigic interna-
cional, n8o podia apresentar ac exterior tal cidade como sua
capital. Esta preocupacdc aparecila nitidamente na politica do
governo municipal e da Uni8o. No sentido de enfrentar este
problema, o governo Rodrigues Alves comecou as reformas da cidade
do Rio de Janeiro. Projetando uma imagem de transformacdo da
“cidade colonial aristocrdtica” em ‘“cidade civilizada" 8s&o
feitas, a partir da entrada de Pereira Passos na prefeitura, as
reformas e intervencSes urbanisticas do poder publico republicano
na cidade do Rio de Janeiro.

Do Rio de Janeiro “civilizado e saneado” deveriam
apagar-se as marcas persistentes da "cidade colonial”. Para
Myriam Bahia Lopes, "a partir da metade do século XIX, podemos
observar, na cidade do Rio de Janeiro, uma gérie de altera¢tes no
cotidiano da populag8io através de uma progressiva entrada em cena
das "maguinariss do conforto” (iluminac8o, bondes, trem, esgoto).

Estes equipamentos coletivos s8o a materializaglo de duas tendén-

87 Myriam Bahia Lopes. op. cif. Pp. 23.
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cias: fixar o individuo pelo lar promovendo a familia e, ao mesmo
tempo, fazé-los circular por uma rede de trajetorias previstae e
de instituicgBes normativas tais como as ruas, as pracas, a casa
de comércio., a escola, a fédbrica e a moradia. O processo de
passagem de uma policia sanitédria a uma tecnologia das multidSes
se d& num contexto onde a cidade, pensada como meio formador do
individuo, €& promovida a espago de experimentac8o do saber
médico, higienista & arquitetdnico #B. E interessante notar que
a Furopa passava por esse mesmo movimento de perscrutacio,
inserc&o de novos elementos e solugBes no meio urbano.

As intervencBes na cidade, ocorridas durante a gestdo
do Prefeito Pereira Passos (1902-1908), ocorre simultaneamente &
campanha contra a febre amarela e a lei de obrigatoriedade da
vacina. Haverda neste momento em todo o mundo, inelusive no
Brasil, um incentiveo A& circulac8io como fator de producdc de
saude. A circulac8o serd vista como pré-requisito para o "bom"
funcionamento da cidade. O poder publico passa, com as reformas,
a direcionar a especializac8o do espago urbano do Rio de Janeiro,

dividinde os bairros de acordo com sua funcdo — comercial,

residencial, operario , urbanizando o centro da cidade, sanean-
do e vacinando a populac8c. O cotidiano da metrdpole passa & um
continuo de aceleracfo e velocidade de circulacgBo com a ampliac8o
da rede de transporte, com o bonde, o trem, a luz elétrica e a

concentracdo de pessoas.

68 Miryan Bahia Lopes. op. cit. 1988. p. 25.
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Contatos com a reproduclc mecdnica, Lkinetoscdpio, e,
posteriormente, o cinematdgrafo, intensificaram ainda mais o dia-
logo com a técnica. Escreve Flora GSiiesekind: "peguenas ima-
gens—que— passam diante de um tUnico olhar, no caso do kinetoscd-
pio; figuras de tamanho natural para platéias de as vezes duzen-
tos espectadores, no do cinematdgrafo. Um alongamento n3c apenas
de figuras mas do pliblico potencial para esse desfile de imagens
técnicas em movimento'88. 0 que ia se ver ndo eram a8 Ccenas,
mas o proprio aparelho. A técnica era a verdadeira atracgio, ¢
espetaculo. Na analise de Vilém Flusser em Filosoflia da Caixa
Preta, 'O cardter aparentemente ndo-simbdlico, objetive, das
imagens técnicas faz com que seu observador as o©olhe comoc se
fosgem janelas e n8o imagens. O obeervador confia nas imagens
técnicas tanto quanto confia em seus proprios olhos"79, quando
estas, longe de serem Janelas, s3o imagens, superficies que
transcodificam processos em cenas.

Entre os nossoe literatos, Flora Sissekind chama nossa
atenc3o para Jo8o do Rio, devido & percepclio que tem desta
transformac8o violenta no modo de olhar que ent80 se operava. Hle
escreve que “cada pessca tem no crénio um cinemascdpioc no qual o
operador € a imaginac8o” e que "basta fechay o8 olhos e fitas

correm no cortical numa velocidade inacreditdvel”. No entanto,

88 Flora Sissekind. Cinematdgrafo de Letras. Literatura,
Téenica e Modernizac&o no Brasil. 8S&oc Psaulo, Companhia das
letras, 1987. p. 40.

70 Vilém Flusser. Filosofia da Caixa Preta: BEnsaios FPara uma
Futura Filosofia da Fotografia. S8o Paulo, HUCITEC, 1985, p. 20
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quando o escritor do "Cinematégrapho” tenta caracterizar este que
ele denomina o "homem cinematogriafico”, cujoc o perfil se delineia
ao mesmo tempo que ¢ horizonte técnico moderno, ndo faz referén-
cia apenas ao cinematdégrafo mas, também, a "todas as descobertas
que de a vinte ancs a esta parte tendem a apressar os atos da
vida". Ele comenta numa crdénica de 1908, gque a marca deste que
chama o "Homus Cinematographicus’ seria na sua opinifio a pressa.
Escreve o cronista “Qual o fito principal de todos nos? Acabar
depressa! O homem cinematografico resolveu a suprema insanidade:
encher o tempo. atopetar o tempo, abarrotar o tempo, paralisar o
tempo para chegar antes dele”71.

Tentativa esta, de paralisar o tempo., em gque ndo =se in-
cluiam apenas as técnicas de producdo e reproducdo de imagens €
sons, mas, também, as modernas possibilidades de locomocdo em
veiculos como o8 trens, bondes com trac8o elétrica e automdvelis.
Estes ofsreciam o espetdcule de uma superac@io de disténcias antes
aparentemente encrmes, gragas ao movimento mecénico e de um pos-
sivel controle scbre o tempo, gque B€ alongava ou comprimia, de
acordo com o uso ou n#o de tais mecanismos técnicos. O Rio de
Janeirc se inseria ent3o no mundo da circulac8o.

Com as obras de demclic8o e reconstruc8o, a cildade
enche-se de pdé. barro e baruilhos. Lancgando méo das estatisticas,
médicos e engenheiros unem-se para travar o combate técnico da

racionalidade contra a doenca € a desordem. (Oswaldo Cruz encabega

71 Flora Sussekind. op. cit. p. 45 e 50.
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a campanha de saneamento e vacinacfio, que desembocard na revolta
da populacsic do Rio de Janeiro contra a vacinacfc e tudo o gue
simbolizava. A "Revolta da Vacina", que se inicia a 10 de novem—
bre de 1804, transforma o Rioc de Janeiro em praca de guerra ¢ vail
até o Qdia 23. A populag3o apropria-se da cidade fazendo dos
artefatos +técnicos (automéveis, bondes, lampides etc.), assim
como dos entulhos das reformas, barricadas, armas, transformando
a rua em seu quartel general?Z,

Nesta batalha vence a cidade saneada, os trabalhadores
s8c expulsos para os morros da cidade. Além do “"bota abaixo” de
Pereira Passos entre 1902 e 1908, importantes vias de acesso
serfic construidas a partir de 1919, na administragdc Paulo
Frontin 72. Bm 1921 é derrubado o morro do Castelo, na gestao
do prefeito Carlos Sampaio, dando iugar & avenida Rio DBranco e a
Cineldndia74. Este sistema de vias piblicas avolumam o trénsito
da cidade e o© autombével, a partir da década de 20, reinara

absoluto.

72 Seobre a Revolta da Vacina e as intervengles na cidede do
Ric de Janeiro no comeco do sécule ver: Nicolau Sevecenko. op.
cit.; Nicolau Sevcenko. A Revolta da Vacina. Mentes Insanas e
Corpos Rebeldes. S8c Paulo, Brasiliense, 1984, Myriam B. Lopes.
ap. cit.

78 Paulo Frontin, "prolonga e remodela a avenida Atlantics,
abre as avenidas Delfim Moreira, Vieira Souto, Niemayer e Presi-
dente Wilson. Aterra parte da lagoa Rodrigues de Freitas, © que
permite ligar Copacabana & Gavea, através da Avenida Epitacio
Pessoa. Rasga a atual avenida Paulo de Frontin e perfura o tinel
jo%o Ricardo". Nosso Sécule - Brasil. 18107 1830. Ance de Crise e
Criac8io - 28 Parte. S8o Paulo., Abril Cultural, 1980, 1985. p. 3Z

74 Nosso Século - Brasil. 1910/1930 - 28 Parte. op. cit.
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0 Distrito Federal estara, na década de 20, ligado por

ferrovias a varias regifes do pais, o que faz da capital e do seu
porto uma de suas principais portas de entrada e saida de merca-—
dorias. A seme lhanca das cidades européias a ferrovia construida
na periferia da antiga cidade, cria toda uma Area industrial a
sua volta. BSua grande estac8o é construida nos moldes das eurc-
péias, com um grande rol de alvenaria e outro pré-fabricado. O
Ric de Janeirc serd no Brasil a primeira cidade inserida nos

paramentos civilizados disponiveis, menos a cidadania.

2. 92 . 8#o Paulo a Locomotiva do Brasil

G360 Paulo sempre apresentou caracteristicas distintas.
Era uma pequsna vila sem grande importancia econdmica ou politica
até meados do século passado. A partir da expans#o do café e da
imigrac8c estrangeira, a economia e a populacdo da cidade explo-
diram. Por n3o ter tido o periodo aristocratico como a capital,
poderiamos dizer que SZc Paulo era uma cidade caracteristicamente
mais burguesa. Por ndo ser capital do pails, a funcic administra-
tiva & politica era bem menos marcada do que a observada no Rio
de Janeiro. Em 1920, S3c Paulo ja tinha ultrapassado o Rio de
Janeiro em produclo industrial.7?b

S8c Paulo assume seu papel de grande metrdépele, com OB

bar8es do café, com suas riguezas, transferindo-se para a cidade.

76 Fundac8o Casa de Fui Barbosa. op. cit. pp. 14 e 15.
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A vila era cercada de varzeas —— 4&rea pobre e insalubre que
dificultava o aresso, havendo somente pontes rudimentares para
transpé-las. Com a implantagdo de ferrovias e linhas de bonde a
burro, na década de 1860, ficou mais facil a travesasia da varzea.
Mas foi somente na administrac8io do Prefeito Antonio Prado gue ee
fizeram trabalhos mais eficazes na 4&rea da higiene. Novas pontes
foram construidas aterrvaram-se varzeas, e, brigadas de saneamen—
to, chefiadas por Vital Brasil e Saturnino de Britto, iniciaram a
desinfecciio de focos palustres e residenciais.
No final do século 19 a elite se refugia longe do
centro e das &Areas insalubres. A regifio entre a rua ConsclacBo e
o Pacaembu serd loteada. A Santa Casa havia se tranaferido para
15 em 1884. Em 1890 surgird a avenida Higiendpolis. Nome de grata
significac8o para uma elite obcecada pela satnde € gue se estende-
ra ao bairro em redor. Em 1892 é inaugurada a Avenida Paulista,
chega & vez dos imigrantes bem-sucedidos, enriguecidos pelo
comércio e pela industria em franca expansfo. A mudanca da elite
dos velhos bairros tradicionais para estas novas &reas, nao
correspondia apenas & necessidade de fugir das terriveis condi-
cdes de higiene das varzeas e das crescentes multiddes de traba-
lhadores das cidades, satisfazia, também, a um apetite de reno-
vacl8o.
A cidade de S8c Paulo crescera com a construcio da
ferrovia Santos-Jundiai, e assim comoc o Rio de Janeiro, sera uma

cidade-entroncamento, © que darid um grande impulso ac seu cresci-
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mentoc econémico?8. A ferrovia proporcionou o desenvolvimento da
"Metrdépole do Café'”, na medida em que, permitinde levar o "ouro
verde" das zonas produtoras ao porto de Santos, transportava
produtos manufaturados e matéria-primas. O Estado de b&c Pauvio,
cada vez mais, passa a fazer jus & imagem de "Locomotiva do Bra-
2il", expandindo sua rede ferrovidria por tode o Estade, ligando-
a aos demais e ao Distrito Federal. As regifes do Estadeo de B8o
Paulo serlZc chamadas pelo nome da ferrovia que as servem’’ . Em
sua expansfc a ferrovia farad incorporar novos e€Spacos ao territd-
ric do Estado e do pals, redefinindo o papel destas Areas incor-
poradas.

As empresas ferrovidrias brasileiras assumiram tarefas
de colonizacBo. Partindo de §S8o Paulo, por exemplo, a Companhia
Agricola de Imigrac8o e Colonizac8o, um desdobramento da Compa-
nhia Paulista de Estradas de Ferro, além de retalhar fazendas

velhas, fez loteamentos na Alta Paulista e ns Alta Sorocabana.

76 Sobre a construclc da Santos-Jundial e a extensdo da rede
ferrovidria paulista ver: Célio Debes. op. cit. Este sautor
relata-ncs, com base em Tfarta documentac8o, em detalhes, a
acidentada construgiic desta ferrovia e 08 debates em torno do seu
prolongamento. Ver. também, Odilon Nogueira de Matos. op. cit.,
que faz a ligacdo da urbanizac8o com a construc8o das ferrovias
em S8p Paulo.

77 " Assim, se a estrada de ferro na maioria dos cascs
paulistas, seguiu a marcha da agricultura, & ela que, nessa terra
nova, onde os homens pela primeira vez exXploram as rigquezas do

solo gera uma consciéncia regional. Eis poraque em S5&p Paulo -
fato twnico em todo ¢ Brasil - as diversas regiBes do Estado sfo
conhecidas pelos nomes das ferrovias que as servem: Zona Paulis-
ta, Zona Araragusrense, Jona Sorocabana, Zona Noroeste, Zona
Mogiana, € 4s Vvezes com especificactes: Alta Paulista, Alta
Sopocabana. Média Mogiana, etc..” Odilon N. de Matos. op. cit. p.

114.
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Este foi, também, o caso da "Brasil Railway, que recebeu uma
faixa de 30 quildmetros atravessando 08 Estadoe do Parand e Banta
Catarina para a construcfo da S8c Paulo-Rio Grande do Sul. Mais
tarde a companhia vendeu terras a colonos poloneses e
alem8es'' 78,

A malha ferrovidria paulista tinha como objetivo bédsico
ligar os centros de produgdo agricola com um porto do litoral por
onde eram escoados 08 produtos para o exterior ou para ©os outros
estados. Ela partia no sentido Leste-Oeste objetivando o estabe-
lecimento do fluxo OQeste-Leste. Os grandes centros urbanocs do
pais, serfo os principais mercados internos; o Rio de Janeiro e
S%0 Paulo, foram as primelras cidades do pais a s&e inserirem na
nova ordem capitalista internacional por intermédic de reformas
urbanas, da convivéncia com 08 artefatos tecnelogicos da era
industrial, e, da sua constituiglo, como entroncamentos ferrovia-
riocs. E como entroncamentos das principais redes de comunicaclo
serdoc vistas pelos homens letrados como as responsaveis pela

irradiac8o do cosmopoliitismo para 05 sertdes.

78 Npsso Século — Brasil 180071910 (II). A Fra dos Bacha-
réis. 28 Parte. S8c Paulo, Abril 5. A. Cultural, 1985. p. 106.
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3 - BELO HORIZONTE E A EXTENSAO DA REDE FERROVIARIA PARA O

SERTAO

Ligada aos descobrimentos auriferos do fim do século 17
e inicioc do século 18, a ocupagdo do solc minelro seguiu a
descobertas das lavras, dificultado pela proibic8o de abrir novas
picadas para Minas Gerais, gue datava de 1738 (alvard de 27 de
outubro, daguele anc). A geografia também tornava o©85 caminhos
utilizados, em particular os do Rio de Janeiro e de S3o0 Paule,
extremamente dificeis, aumentando o custo do transporte de
mercadorias. Apesar de as autoridades metropolitanas procurarem
encaminhar o ouro por somente um escoadouro, no caso, O Rio de

Janeiro -— ©pois lhes parecia a unica forma de fiscalizar a

arrecadaclo do “quinto” sobre o metal extraido , a economia
mineradora irradiava sua influéncia por quase todo o territdrio
da coldnia. A regifio das minas consumia gado hovine do Nordeste,
animais de tracfo do extremo-sul e produtos agricolas de todas as
zonas de subsisténecia que de alguma forma transportavam suas
mercadorias até 1a.

Com a decadéncia da minerac8ic, Minas Gerals n8o eastava
estagnada, como muitas vezes tem sido dito. O Estado tinha, na
verdade, uma forte presenca politica no cendrioc nacicnal. N8o
era, no entanto, uma unidade econdmica, politica e cultural. O
sistema de transporte defasado pela proibicdc colonial de cons-

truc8o de vias de ligac8c, ressaltava e fomentava suas diferencas
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internas. Az estradas e o telégrafo nép atingiasm todas as suas
regifes, o© que dificultava o acesso do poder centralizante do
Estado. Acesso imprescindivel principalmente para o projeto
republicano.

Houve em meados do século 18 e ao longe do 18, um
creascimento do setor de subsisténcia que, com uma larga margem de
excedente, passa a reivindicar viae de comunicac8o para o Rio de
Janeiro e S%o Paulo, gue com o crescimento urbano s8o mercados
consumidores em franca expansdco. O advento do café no Sul de
Minas Gerais, faz com que o setor exportador ganhe novo alento. O
café torna-se, a partir do século 18 o principal produto de
exportacBio do Estado. Esse crescimento econbmico acirrara a
demanda dessas novas elites por uma reordenac8o politico-adminie—
trativa do Estado e da instalac8c de infra-estrutura de transpor-
te para escoamento da sua producio.

0 acesso as inovactes industriais era bastante precario
até o comeco do século 20. Confirmando o ditado "Onde acabam as
estradas comeca Minas', encontramos como principal preocupac8o
dos mineiros, aoc longo do século passado e comeco deste, as
estradas de ferro que encabecgavam as listas de favores solicita-
dos a UniBo. A primeira lei que visava a construcfic ferrovidria
de acesso ao Estado de Minas Gerais foi a conhecida Lei Feijo,
que contou como relator o deputado mineiro Bernardo Pereira de
Vasconcelos, que a apresentou a Assembléia Legislativa.

A lei imperial de 185Z, por sua vezZ, autorizava o

governo a conceder a uma ou mais companhias, a construgdo total
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ou parcial de um caminho de ferro gue, partindo da Corte, fosse
até as provincias de Minas Gerais e BS8o Paulo. Esta disposigéo
legal, limitando a primitiva concessfo da estrada de ferro do Rio
de Janeiro & Bahia e ac Rio Grande do Sul, fixou as diretrizes da
Estrada de Ferro D. Pedro II, que na Republica se tornaria a
Estrada de Ferro Central do Brasil. BEm 1855 foi autorizada a
construcéoc da Pedro II em direc8c &s provincias de 580 Paulo, com
ponto terminal em Cachoeira, e a outra em direc8io & Minas Gerais,
com ponto terminal em Porto Novo do Cunha.

Nesse mesmo periodo, a Companhia Unifo e IndGsiria,
concessiondria da construcloc de uma estrada de rodagem carroga-
vel, que iria de Petropolis a Barra do Rioc das Velhas, passando
por Juiz de Fora, iniciou seu trabalhc. Conseguiu, em 1861,
inaugurar o trecho entre Petrépolis e Juiz de Fora. A partir de
1887, <quando foi inaugurada na Estrada de Ferro D. Pedro Il a
estaclic de Entre-Rios no Estado de Minas, abriu-se & primeira
porta para a seduclic do urbano e suas solicitacles mercadologi-
cas. Esta porta acenava, por exemplo, com um aumento do escoamen-
to de sua producdo, Jja crescente na ocasifio. A partir deesa
época, no entanto, seguiu entre essas empresas n8o s ¢ problema
de competicdo do transporte, mas também, o do prolongamento da
estrada de ferro para o centro de Minas Gerals.

Cristianc Benedito Ottoni, considerade "o pai das
estradas de ferroc no Brasil”, era o grande opositor ao prossegui-
mento da ferrovia pelo centro do Estado de Minas Gerais. De

acordo com Dermeval José Pimenta, “ele se c¢oloca radicalmente
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contrério a essa linha para o centro de Minas, n%o sé porague,
dizia ele, "esse objetivo pertencia a Companhia Unifo e Indas-
tria, que gozava o0 privilégio para esse fim, mas ainda porque, a
regifio central de Minas se achava em Ifranca decadéncia, em
virtude de as minas estarem esgotadas e da acentuada migrac8o de
sua populacBo para as regifes da Zona da Mata e do Oeste de
Minas. {(...) Os dois bragos [da Pedro 113 deveriam penetrar pelo
interior de Minas, a procura do Norte do pais”™79, gue comegava
a viver o periodo da borracha.

As consideracBes do engenheiro n8o foram atendidas, em
1864, foi baixado o decreto n@ 3.325, de acordo com o© qual a
TLinha do Centro da Estrada de Ferro D. Pedro II (futura Central
do Brasil), partiria de Entre-Rios, Jjd servida pela Unifo e
IndGstria, e galgaria a serra da Mantiqueira, degcendo por
Barbacena em direciio ao Rio das Velhas. Ela se sobreporia ao
Caminho Nove de Garcia Rodrigués, construido no periodo colomial,
e a rodovia UniZico e Industrial. Em 8 de agosto de 1871, sob a
gestio do antigo diretor da Unific e Indastria, Mariano Procdpio
Ferreira Lage, iniciam-se os trabalhos de construgdo da Linha do
Centro.

Em decorréncis desse avanco, cresciam a ansiedade e a
descrenca da cidade de Ouro Preto, porgue devendo aguela 1linha
avancar em direc8o ao vale do Rio das Velhas, possivelmente

deixaria de atender as pretenstes da capital de Minas de ser

78 Dermeval José Pimenta. Caminhos de Minas. Belo Horizon-
te, Imprensa 0ficial, 1971. p. 101.
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também servida por ela. A velha c¢idade de Ouro Preto achava—-se
diante do dilema de ter esgse ramal férreo ou deixar de ser a
capital da provincia. Ouro Preto, que em 1720 tornou-se sede do
governo da capitania apbs Minas ter se separado de SHo Paulo,
beneficiava-se pouco do surto cafeeiro em Minas. Este seu afasta—~
mento das dreas mais ricas do setor exportador de café, acentuava
ainda mais a sua alienacBo da vida econdmica da Pprovincia,. que
vinha desde a decadéncia da mineraclo.

0 ecrescimento da cafeicultura em Minas, no século 19,
acentuava as forcas centrifugas e reforgavam o© dilaceramento da
provincia que, como coloca Paul Singer, "se divide cada vez mais
profundamente em regides autdnomas, estangues entre g8i, e gque se
entrogsam com economias circunvizinhas, agrupadas ao redor de
pélos de crescimento exteriores a Minas Gerais"€0C_. Neste pano-
pama, Ouro Preto restringia-se cada vez mais ao papel de sede da
administracdo provincial. A idéia da mudanca da capital aparece
varias vezes antes de sua concretizacéo.

Por volta da década de 1860 pdlos externos de cresci-
mento exerciam influéncia, econdmica e cultural, sobre as regides
mineiras. Esses pdlos incentivavam idéias separatistas presentes

em Minas Gerais até hoje®l. Uma certa insatisfac&o com relacdo

80 Pgul Singer. Desenvolvimento Econdmico e Eveoluc8o Urbana
(andlise da evelucdo econbmica de S3c DPaulo, Blumenau, Forto
Alegre, Belo Horizonte e Hecife). BH8o Paulo, Companhia Editora
Nacional, 1977. p. 213.

81 "Em represdlia pela separac8o do Parani, 1853, deputados
paulistas apresentam a cédmara numerosos projetos de desmembramen-—
to de Minas Gerais.” Paul Singer. op. ecit. p. 214.
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a desagregac8o, econdmica e cultural. que se refletia na dificul-
dade de uma organizac8o politica e administrativa do Estado,
passou a 8e eXpressar na proposta de construgfio de uma nova
capital, wmoderna e planejada. Paul Singer, seguindo um viés
econdmico de mnalise destas questBes, escreve: O separatismo
parecia fadado ao sucesso, a menos gue B5e conferisse & economia
da provincia aquela unidade que, &0 ela, justificaria a existén-
cia de wuma unica administrac8o provincial abrangendo todoc o©
territério. (...) No fundo era wuma ilus@ic, embora fregliente e
compreensivel, a de tomar o efeito por causa e supor que, criado
o centro urbano, a economia da provincia naturalmente convergiria
para ele e, deste modo, transformasse a capital politica em

capital econdmica 82,

3.1 — Uma Nova Capital para Minas Gerais

Como talvez as ilusBes, sonhos, €, imaginacgdes wmovam
tanto as acdes sociais e politicas quanto as causas wais pragmi-
ticas: em 1867, o© padre bBouza Paraiso, apresentou 4 assembléia
provincial de Minas um projeto propondo a mudanga da capital para
as margens do Rioc das Velhas, proéximo ao S8 Francisco. Justifi-
cava o projeto aludindo & necessidade de desenvolver o "vasto e
fertilissimo territério gue se chama Norte' , promovendo o desen-

volvimento de zonas marginalizadas, cuja ocupacdo e valorizacgdo

82 p. Singer. op. cit. p. 215.
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ndo tinha se dadc naturalmentes83. Alegando falta de verbas o
presidente da provincia vetou o projeto.

0 advento da Republica fez crescer o movimento separa-
tista e o da mudanca da capital. O Governador Interinoc Domingos
Rocha incumbiu, em 18380, o engenheiro Ferreira Pena de investigar
localidades para a construc8oc da nova capital do estado. Ferreirs
Pena sugeriu, como regifio capaz de satisfazer o critério de
localizac8o prdéxima ao Rio das Velhas, a povoacg8o de Curral Del
Rei, cujo o nome fdra mudado para Belo Horizonte. Foi, no entan-
to, somente com a constituic8o estadual que a decisfio definitiva
quanto & mudanca da capital acabou sendo adotada. A constituigdo
midava a capital mas n8c dizia para onde. Dizia gque ela deveria
mudar—-se “para um local que, oferecendo as precisas condigles
higiénicas, se preste & construco de uma grande cidade"24,
Este condicionamento as '"condiedes higiénicas” nos mostra como
havia, nessa época, um consenso scbre a imagem e ag bases mate-
riais cobre as quais uma cidade deveria ser concebida.

Para executar a tarefa de escolha do local foi designa-
do o engenheiro Aar8oc Reis, cujo o relatério de 16 de Junho de
1893 indica a regific entre S8oc Jodc Del Rei e Belo Horizonte. A
primeira, por situar-se estrategicamente entre as duas zonas
economicamente mais fortes dJdo Estado. A segunda por estar nos

limites do sert3o. supondo-se gue a marcha do povoamentc tomasse

88 Apilio Barreto. Beleo Horizonte, Memdria Historica e
Descritiva. Vol. I. Belo Horizonte, 1828. p. 231

B4 Paul Singer. op. eoit. p. 217.
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a direcin Norte e OQOeste, acabaria por se tornar o centro do
territério habitado de Minas Gerais. Por fim, o relatdéric con-
cluin optando pela regifo de S8c Jodo Del Rei.

Esta escolha gquase ao acaso, fez com gque o5 interesses
regionais se agitassem furiosamente, principalmente o8 ouro-
pretenses, maiores prejudicados com a mudanca. Numa tumultuada
sec8o da Aessembléia de Minas, realizada em Barbacena, os partida-
rios de Ouro Preto dar8ic ganho de causa a Belo Horizonte acredi-
tando ser impossivel, "no prazo de 4 anos, conforme estipulava a
lei, realizar—-se a mudanca da capital para um arraial t8c pobre e
sem estrada de ferro'B5.

A construc8io da nova capital fol dada a uma comiesio,
chefiada por Aar8o Reis. Os trabalhos comecaram pela construcdo
do ramal férreo que ligaria Belo Horizonte a rede da Central do
Brasil. Este ramal tinha como objetivo facilitar o envio de
material para as obras de construc8oc da cidade. Em 7 de setembro
de 1885, foi inaugurado o ramal de Belo Horizonte. A cidade foi
criada comoc centro estratégico e entroncamento de todas as vias
férreas do estado. Plano somente concluido na década de 30,
quando seu prestigio como capital efetivamente se fortaleceu.

A planta geral da nova capital foi concluida em margo
de 1895. Sendo wuma cidade planejada., Belo Horizonte conseguiu
evitar no inicio de seu crescimento uma série de problemas (trén-—

sito, agua e esgoto, iluminaglBio) que dificultam a vida nas

B5 Paul Singer. op. cit. p. 218.
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cidades de crescimento "esponténeo”. A planta dividiu a cidade em
trés setores: urbano, suburbanc e rural. Para a A&area urbana
previu-se um centro administrativo, na Praga da Liberdade, onde
ficariam as instituic8es governamentais; a construgio de um
grande parque municipal central; o zoneamento da &rea comercial
aoc longo da avenida Afonsc Pena. Construiram também sistemae de
abastecimento de Agua e esgoto, de energia elétrica, e, de
telefone. 0 loteamento da parte urbana previa doacfies de terrenos
aos funciondrios, aos antigos donos de prédios em Ouroc Preto e
antigos donos de Belo Horizonte; o restante foi posto em leilso
para a venda.

Denominada (idade de Minas {(nome mudado novamente para
Belo Horizonte em 1901) foi inaugurada a nova capital em 12 de
dezembro de 1897. A construg8c de Belo Horizonte foi concluida
pelo engenheiro Francisco Bicalho, que substituiu Aar&o Reis em
maioc de 1895. Apdés a inauguracio da cidade, a comissBo construto-
ra foi dissolvida e a continuacdo das obras nfc obedeceu a
critérios uniformes e bem definidos. A cidade foil entregue a sua
préopria sorte. Nas primeiras décadas a esperanga de que Belo
Horizonte, c¢omo capital do estado, se tornasse o centro da
economia mineira se frustraram. Belo Horizonte n#o representava
linhas naturais d&e transito e, portanto, somente aumentaria sua
importéncia comercial quando o territéric ao Norte do estado

fosse ocupado38,

88 P. Singer. op. cit. pp. 218 a 221.
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0 prolongamento da E. F. Central do Brasil fara com que

a nova capital se transforme numa cidade entroncamento, ligando-~
se no decorrer do século as outras regibes do pais e do estado.
Belo Horizonte assume até os anos 30 ares de capital®?. Bua
imagem de centro irradiador do projetc cosmopolita para Minas e
em torno do qual o Estado se conformaria como unidade ganha forca
cém o prolongamento da Linha do Centro em direg8io ao Norte do
Estado. Esta unidade &€ um tanto precdria até hoje pois ao longo
do tempo, mesmo recentemente durante a constituinte de 1887-88,
varias regides tentaram se separar do Estado, especialmente o

Norte e o Tridngule Mineiro.

B7 Esta imagem da Belo Horizonte moderna estd presente de
forma particularmente irbnica nas cronicas de Carlos Drumond de
Andrade, escritas quando o poeta era o redator do "Minas Gerais'”,
érgdo oficial do governo do estado, entre 1830 e 1934. "Bom
Viver:

Se meu amigo Abilic Barreto consentisse, eu acrescentaria
algumas pdginas A& sua “Meméria Histérica de Belo Horizonte’.
Estas:

_..A esse lugar chamam de Belo Horizonte pela formosura e
larguesa de seus horizontes, que, entre lobo e c#o, se cobrem de
véria tinta, e matizada; o que porém nfo & percebido pelos
nativos, os quais, a essas horas, se v8o em busca dos divertimen-
tos friveleos vulgarmente cognominados de cinematdgrafos e
“footings . {...)

Nos cinematégrafos e passeios ao longo das montras e baza-
res, os da vila as horas que medeiam entre jantar e cama; € e€m
chegando o comboio da metrépole, com as folhas contadeiras dos
Gltimos feitos e noticias, toda a grel caminha de novo para os
seus penates, valendo-se para isso da carruagem chamada ~“taxi’,
ou doutra, mais plebéia, que acode pelo nome de bonde’. Carlos
Drumond de Andrade. Crénicas. 1930 - 1834. Belo Horizonte,
Secretaria da Cultura do Estado de Minas gerais e Banco de
Desenvolvimento de Minas Gerais, 18988. p. 94.
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3.2 — A Rede Ferroviaria Mineira Segue para o Norte

A transformac8o de Belo Horizonte em pdlo regional
tinha, desde ¢ «comeco, na ferrovia seu principal instrumento,
como coloca o Plano de Viac8o Férrea do Estade de Minas Gerais de
1908- "Realmente duas caracteristicas existem que podem concorrer
para a criac8o de uma via de comunicac8ie. Uma caracteristica
econdmica que & a principal, dquando se estabelece a ligacio entre
os centros de producdo e de consumo, € outra caracteristica
politica, quando se atendem as exigéncias de ordem administrati-
va, de distribuic8Bc da Jjustica, da seguranca ptblica etec. Com
este pensamento, procuramos fazer de Belo Horizonte o centro de
toda a viac8o férrea do Estado (caracteristica politica) ligando-
—-a a todos os seus pontos extremos, no mesmo tempo gue PUSEMOS em
comunicacl8oc oe centros produtores (caracteristica econdmica) com
os portos de mar mais préximos ou com os centros consu—
midores'" B8

Belo Horizonte +tinha seu comércio prejudicado pela
precariedade das vias de comunicac®o, pois estava ligada pela E.
de F. Central do Brasil ao Rio de Janeiro apenas por um ramal de
bitola estreita. As baldeac8es encareciam o transporte e dificul-
tavam a viagem, como descreve Nelson de BSenna: "Eu ainda me
recordo de que, embora em trajeto ferrovidrio um pouco mais

curto, porém sujeito a baldeacBes incdmodas &€ gue se podia viajar

88 Plano de Viac8o Férrea do Estado de Minas Gerais. Belo
Horizonte, Imprensa Oficial, 1923. pp. 3, 4.
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daqui & Capital Federal, fazendo um percurso de 604 quildmetros,
em 18 horas, pela linha de bitola estreita daguli a Lafaiete,
através do ramal de Belo Horizonte a General Carneiro, e dai pela
Linha do Centro, através de Sabarid a Burnier e deste ponto ao
entroncamento, na linha de bitola larga, na referida estaclc de
Lafaiete, donde entBc se ia diretamente para o Rio de Janei-
ro''88,

Em 1908 Belc Horizonte tinha uma populac8o constituida
de quase um sexto de funciondrics pidblicos (assalariados) e
estando afastada dos grandes centros supridores, Rio e S8oc Paulo,
Bele Horizonte torna-se um mercado de expressdo para produtos
agropecudrios e manufaturados. 0 surgimento deste mercado consu-
midor., mais © crescimento do mercado consumidor do Rio e B8o
Paulo, fez com que a exportagBo de produtos de subsisténeis,
principalmente das regides que nfo tinham suas terras ocupadas
pelo café, crescesse.

A interligac8Bo dos vales do Rio das Velhas e do B&o
Francisco, proporcionada pela Linha do Centro da Estrada de Ferro
Central do Brasil, com o0s mercados do Centro-5Sul, faz de Belo
Horizonte um centro de comércic de produtos de subsisténcia e de
redistribuicsc de mercadorias para estas zonas. A ferrovia era
vigta como um importante instrumentc de ampliag8o do mercado para
a produclBo & margem do setor exportador, pois propiciava a

formac8o de um mercado de consumo internoc no Brasil.

89 Nelson de Senna. Terra Mineira. Tomo I. Belo Horizonte,
Imprensa Oficial, 1826. p. 1.312.
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0 prolongamento do tragade da Estrada de Ferro Central
do Brasil em direc¢fSo ao alto B8c Francisco, alcancando QCurvelo,
em 1804, e Pirapora, as margens do grande rio, em 1310, integrou
esta regifio 4s mais importantes vias internas de comércio, ou
seja, as do sudeste e do sul do pais. Houve um crescimento da
indGstria té&xtil, como registra Rodelfo Jacé, em 1811l: “Onde,
porém se acham o8 centros mails importantes das manufaturas de
tecelagem do Estado é nos municipics wvizinhos & Santa Luzia do
Rio das Velhas, Sete Lagcas e Curvelo, que, em um trecho apenas,
de cento e cinglienta guildmetros ac longo da Estrada de Ferro
Central, contam n8oc menos de sete destas fabricas'29.
0 avango da rede ferroviadria para o Norte e Noroeste de
Minas, propiciou um aumento demogradfico verificado entre 1900 e
1920. De 118.052 habitantes, em 1900, a populag3c da regific
Noroeste de Belo Horizonte, as portas do sertfo, aumentou para
179.858 habitantes. Apesar de podermos considerar pouco signifi-
cative este crescimento de 53%, em relaglio aoc de todo o Estado,
(83%), devemos c¢onsiderar que o crescimento da economia de
mercado dava-se, ent8c, principalmente, no SBul, Sudoeste e Leste
de Minas.
Q fate desta regific, central e ac Norte de Minas, ter
podido apresentar um crescimento proéximo ao do resto do Estado

apés a chegada da ferrovia, sem gue produzisse nenhum produto de

80 Pgul Singer. op. cit. p. 233. Rodolfo Jacd. MINAS NO XX©0
SECULO. Ric de Jeneiro, Ed. Gomes & Irm8os e C. Assembléia 32,
19311. p. 273. Nelson de Senna. op. cit. 1826, pp. 120, 124,
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exportacfo, indica a importéncia da estrada de ferro para qQue sua
economia sofresse uma alteracdo de ritmo proxima a0 do resto da
economia mineira ligada a produc8o de café®l, Este crescimento
ndo era ignorado na época e reforgava a imagem da ferrovia como

portadora do progresso para a regido.

21 Rodolfo Jacd. op. cif. p. 28.
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4 — A FERROVIA COMECA A AVANCAR SOBRE O SERTAQ DO NORTE DE

MINAS

Em Minas Gerais os trilhos eram distribuidos de maneira
desigual, havendo concentragdc nas regifes mais ricas do Estado,
voltadas para a cafeicultura. A partir do comego do séoulo, a E.
F. Central do Brasgil, buscarid construir as ligacfBes entre uma
ponta e outra dos trilhos, atravessando, na maioria das vezes,
regifes marginais ao mercado exportador. Pela Linha do Centro e a
Ferrovia Longitudinal, que parte de Pirapora em diregdo ao FPara,
as chamadas ferroviag de penetracdo, a Central do Brasil seguira
para algumas das dreas mais desertas do sert8o brasileiro.

A ferrovia seguirsd pelo sertBc reforcando sua imagem de
integradora e conquistadora de desertos, civilizadora e saneadora
de grandes extensBes de territdrio insalubre e inacessivel,
implementando projetos antigos, existentes desde o Império. Ja
nos referimos anteriormente a véarios planos que visavam a cons-
trucBo de uma rede ferrovidria ampla paggande pelo Sertdc de
Minae Geraig, Bahia e pela regific amazfnica. Encontramos nestes
planos a preocupacgBo com a articulagio doe sistemas de viagio
fluvial e ferroviario., para gque se estabelecesse a comunicacdo do
litoral com o interior e das capitais entre si.

Ainda no Império, o Ric 88o Francisco (chamado de Nilo
prasileiro) foi considerado aproveitdvel, no trecho de Pirapora a
Juazeiro, pars servir de elemento de ligac8o entre as redes de

comunicacdes ferrovidrias do Sul, Centro e Norte, do pais. A
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excecsoc do "Plano Bulh8es”, de 1BB2, do engenheiro A. de Oliveira
Bulhdes, que di maior destaque as ligacfes terrestres das ferro-
vias, todos os outros planos de viac8o do Império, destacavam as
ligacBes filuviais e ferrovidrias®=,

Esta proposta de ligagBo fluvial-ferroviaria tinha como
modelo o sistema de transporte norte-americanc, com sua navegagdo
pelos grandes rios criando wuma rede de canais, ferrovias e
rodovias. Dai a instalac8oc de um vapor no Rio S&o Francisco,
fazendo a ligac8o Minas-Bahia. Esses planos se baseavam, também,
nas ferrovias de penetragBo norte-americanas, ou ferrovias de
longa distancia, as transcontinentais. Em 1874 André Reboucas,
influenciado pelo que se passava nos Estados Unidos, imaginou e
expds um planoc baseado na intercomunicacido do Atlantico com o
Pacifico, que se completava com seis vias troncos, chamadas por
ele convergentes, sendo trée no alto Amazonas e as outras corres-
pondendc respectivamente ao conjunto de bacias hidrogréaficas
Parand-Araguaia, S8oc Francisco-Tocantins, bio Francisco-Gurgéia.

Reboucas concebeu o Brasil do formato de um trildngulo,
tendo como base o rio Amazonas e ©08 outros dois lados correspon-
dendo ao litoral maritimc e & linha de fronteira do ceste.
Justificava o autor: 'O sistema de paralelas e convergentes €

verdadeiramente uma modificacg8io do sistema quadrangulado dos

92 Planos ferroviarios do Império: Plano Rebelo (1838};
Plano Morais (186¢); Plano Queiroz (1874/1882); Plano Reboucas
(1874); Plano Bicalho (1881); Plano BulhSes (1882); Plano Geral
de ViacBo, Rodrigo Augusto da Silva (18886). Ministério dos Trans-
portes. op. cit. 1974. p. 7



153
Estados Unidos, modificac8o forgada pela forma triangular do
territério brasileiro"®3. Em seu plano, Reboucas sugeriu dez
grandes transversais paralelas & base do trifdngulc, partindc dos
principais portes maritimos do pais.

A segunda paralela deste planoc era a do S58o Francisco,
que seria uma linha interoce8nica, que aproveitaria nos primeiros
tempos as seclBes navegdveis do Rio Sé&o Francisco, desde sua foz
até Cabrobd, com vias férreas "econdmicas” nas secdes encaicho-
eiradas. A quarta paralela passaria pelo Rio Jequitinhonha, no
Norte de Minas, seguindo pelo trajeto da chamada ferrovia Bahia-—
Minas, que chegou a ter um %trecho construido®4. Ambas se diri-
giam ao Pacifico. Este plano, que sob nossc ponto de vista era
totalmente irreal, vinha coroado pelo slogan gue demostra o idea-
iismo € o entusiasmo de seu autor: "Caminhos de ferro muitos e
muite baratos para o Brasil'S5.

Também encontramos esta tendéncia, de ligar ferrovias a
hidrovias, na Repiblica. Neste periodo ficou a linha principal de
Serraria a Pirapora, pertencentes a Ferrovia Longitudinal, como
Linha do Centro. Seguindo a partir de Belo Horizonte fol inaugu-

rada em 1910, estabelecendo, além de uma conexfo ferrovidria com

83 Minietério dos Transportes. op. cit. 1974. p. 57.

84 Sobre a construc8c e os estudos da Bahia-Minas ver:
Manuel de Teive e Argollo. Viacdo Férrea do Norte de Minas. Rio
de Janeiro, Tipographia Universal de E. & Laemmert, 1878. Do
mesmo autor: Relatdrio de Explorag8o da Estrada de Ferro Bahia—
Minas. Revista Trimestral deo Instituto Higtérico e Geogréafico da
Bahia, 1898.

o5 Ministérico dos Transportes. op. cib. 1874. pp. B7 A BO.
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o Sul, uma ligac8ic fluvial através do 880 Francisco entre Minas e
Bahia. Esta ferrovia aparece como proposta no cendrio nacional no
primeiroc plano ferrovidrio em 1835, a Lei TFeijd, da gqual ja
tratamos. O avanco de sua construcdo seguia em duas direcfes: uma
que visava levar a ferrovia até Belém do Pard, construindoc a
Longitudinal; outra gque pretendia ligay a Central do Brasil
mineira com a rede baiana, a Leste Brasileiro, construindo o
ent&o chamado Ramal de Montes Claros, seguindo de Corinto até
Monte Azul, na divisa com a Bahia.

A construc8o dessas linhas seguem, no Estado de Minas,
as diretrizes do Plano de Viag30 do Estado de Minas Gerais de
1908 e o Plano de ViacB8o Férrea do Estado de Minas Gerais de
1923. A partir de 1811, foi dada a prioridade para a construcio
do trecho ligando Pirapora a DBelém. Em 1807 foram feitos os
primeiros estudos, sendo o comego das obras em 1913. Em 7 de
setembro de 1911 é fixado em Pirapora o marco inicial dos estudos
definitivoe da Pirapora-Belém, a Longitudinal, pelo governo da
UniZ%o, tomando para si a responsabilidade por sua construclo.

No relatério da Central do Brasil de 1812, encontramos,
sob a autoria de A. G. Paulo Frotin, ent8o diretor da Central, um
trecho de defesa, justificando e atribuindo uma sigrificacdo ao
empreendimento de construc¢do da Longitudinal. Ele escreve: "0
alto valor estratégico, administrativo e econbmico deste prolon-
gamento, gue constitui o grande elo das relacdes entre a Amazdnia
e o Centro-Sul do Brasil, é indiscutivel e guaisquer gue sejam o8

sacrificios gque a Uni8oc tenha de fazer para realiza-lo serfo
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largamente compensados pela seguranca que ele regultarid para a
defesa nacional e para a exploragico de wvalicosas riquezas natu—
rais, hoje desaproveitadas pela falta de meios de transpor-
te'"ee,

Em 1911 foi feita uma expediclo respongiavel pelos
estudos definitivos do prolongamento da Estrada de Ferro Central
do Brasil gue, partindo de Pirapora, deveria atravessar a regifo
central do pais e alcancar Belém. Liderada por Adolfo Pereira
Dias, engenheiro-chefe do servigo de explorag3o da Central do
Brasil, também integrava a expedic8o Astrogildo Machado, médico
do Instituto QOswaldo Cruz, Anténio Martins, farmac8utico do mesmo
instituto, e outros entre fotégrafos, engenheiros. estudantes de
engenharia, além de operirios. FEstes homens tinham como objetivo
fazer o levantamentc da regifo, compiiando a malior guantidade de
dados possivel em suas egpecialidades. E interessante notar a
marcante presenca de profissionais do Instituto Oswaldo Cruz,
certamente com o objetivo de investigar a incidé&ncia de doencas
tropicais e o estado geral de salubridade e saude da populaglo
dos locais por onde a estrada passaria.

Essa expedic8o, gue deixou Pirapora em setembro,
somente chegou a Porto Nacional em dezembro. O dispéndio de tempo
nos da a dimens8o das dificuldades gque a falta de acessos impin-
gir8oc ao translado pela regifo. O jornal Norte de (Gjoids, escreve

sobre o “"rebulico extraordindrio., desusado'", causado pela chegada

88 Relatdric da Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de
Janeiro, Ministério da Viacdo e Obras Publicas, 1812. p. viii.
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da expedicso em Porto Nacional, Norte de Goids: "Foi saudada com
entusiasmo pela comunidade de Porto Nacional a presenca de t8o
“ilustres héspedes”, gque pareciam garantir a efetiva construclo
daguela estrada de ferrc, destinada a resolver as dificuldades
seculares de comunicacfo entre os vastos sgerties de Goids com o
Litoral™=®7.

Os projetos que visavam ligar esta regiBic aocs portos do
litoral remontavam ao século 18 e fracassaram todos. Num discurso
muito prdéximo daguele que veremos como Justificativa para o
prolongamento da Linha do Centro em diregdoc a Bahia, escreve o
cronista de Porto Nacional, em 1810: "Este grandioso empreendi-
mento gque acaba de ser resolvido pelo beneméritoc Presidente da
Reptiblica Marechal Hermes da Fonseca e pelo seu Ministro da
Viac8oc e Obras Pablicas, J. J. Seabra, constitui o grande elo das
relacBes entre a Amazdnia e o centro do Brasil. Dispensavel e
demonstrar o alto wvalor estratégico, administrativo e econdmico
desta via férrea que realiza simultaneamente o fim de 1linha de
ligac8o entre os estados da Uni8o e de linha de penetracgéo,
permitindo, por si e pelos seus ramais, integrar na civilizagic
brasileira imensas zonas do norte de Minas Gerais, da Bahia, de
Goids, do Pimsui, do Maranh8c e do Para 88,

Apesar dessa "euforia', & possivel identificar um certo

287 Fundac8o Oswaldo Cruz/Casa de Qpwaldo Cruz. A Ciéncia a
Caminho da Roca: Imagens das Bxpedicdes Cientificas do Institute
Oswaldo Cruz aoc Interior do Brasil entre 1811 e 1813. Rio de
Janeiro, Fundac8o Oswaldo Cruz/Casa de Osweldo Cruz, 1881, p. 15,

898 Jdem. pp. 15, 18.
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tom irdnico e mesmo agressivo nas linhas que se seguem, retiradas
do mesmo Jornal: "Preza aos céus que a centelha gque iluminou o
cérebro do Marechal inspirando-o a aceitar t&o surpreendente
idéia se converta em facho luminoso de modo a fixar sua atencg8o
para t3c soberbo empreendimento, peis que entio teremos de fato
integrade a4 c¢ivilizagd8o brasileira e mundial wvastissima zona do
pais até hoje desprezada e descurada {sic.) por todos os governos
e onde o cumalo de todos os escarnios, a voz geral, € que trata-
se de zona habitada por indigenas bravios, como se por agui ndo
medrassem milhares de bons e pacatos brasileiros sempre acessi-
veis a todo e gqualguer progresso' 'SP, Foi registrado, também,
relo periddico que “havia muita gente da opinido de S8oc Tomé:
quer ver para crer na ferrovia de nossos anelos’ 100,

No entanto, Pirapora tinha motivos para ficar mais
otimista. Além da presenca da estrada as suas portas, e de toda a
agitaclo gque vivia como cidade de "ponta de trilho”, a construgio
de uma ponte sobre o Rioc S3c Francisco procurava resolver, a
partir de 1911, o problema da travessia do mesmo. O servigo de
conetruc8o da ponte era lento, e, apdés uma paralisagfo em 1914,
0os trabalhos foram retomados em 1523, sob a corientacBo do enge-
nheiro Demdstenis Rockert. Este engenheiro localizou a nova ponte

no inicio da "Cachoeira de Pirapors', & pouco mais de um guildme-

89 Pundac8o 0. Cruz/ Casa de 0. Cruz. op. c¢it. pp. 15, 16.

100 Tdem.
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tro de onde havia sido projetadal©l.

Inavgurada em 10 de novembro de 1822 foi palco de
comemoraces do Centendrio da Independéncial®2. "Durante a
comemorac8o do centendrio da Independéncia, em 7 de setembro de
1922, data prevista para a conclusdc da Longitudinal, o presi-
dente da Reptblica, Epitdcio Pessca, visitou as obras da ponte
sobre o Rio 880 Francisco, Bnico trecho efetivamente construido.
Dois meses depois, & inauguragl8io solene da Ponte Independéncia,
como passou a se chamar, assinalou o melancélico fim “da grande
ferrovia dos nossos anelos” 103,

Da estac8c de Independéncia, na margem esquerda do SéEo
Francisco, a linha deveria prosseguir até Belém, no Para, numa
extens8oc de 2.547 quilfmetros. Passando por Minas, Golas {(parte
que hoje pertence a Tocantins), MaranhSc e Paria. Este prolonga-
mento., no entantoc, apesar de ter seus estudos praticamente
prontos, foi paralisade e nunca concluido. A decadénecla da
horracha na Amazdnia fez com gue Pirapora, em 1818, apds a 18
Guerra, visse os interesses comeg¢arem a se voltar prioritariamen-

te para a 1igacdo da Linha do Centro. por Montes Claros., para a

101 "A ponte de Pirapora sobre o Rio 88c Francisco, ficou
com a extens8c de 896 metros, dividides em 14 vacs de B0 e 35
metros. Foi projetada para via singelsa 1,60 m, suportandoc late-
ralmente passadicos de 1,80 m de largura, para permitir a passa-
gem de pedestres e pequenos veiculos."” Eduardo G. David. 127 ANGS
DE FRERRECOVIA. Juiz de Fora, AssociacBo dos Engenheiros da E. F.
Central do Brasil, 1985. p. 40.

102 Relatdrio da Estrada de Ferro Central de Brasil. 1922.
p. B7.

103 Fyndaclc Oswaldo Cruz/ Casa de 0. Cruz. op. cit. p. 18.



159
Bahia. Em 1925, o rebairamento do trecho de Pirapora para ramal
foi o golpe fatal para esta ferrovia. A cidade percebeu que
apesar da magnitude da ponte, esta ficaria apenas como um fantas-
ma do poderioco cosmopolita, do sonho de "um possivel desenvol-~
vimento da cidade". Apesar de ter-se reivindicado a continuacio
da obra com bastante veem@&ncia, como veremos adiante, a ferrovias

foi definitivamente paralisada e assim continua até hoje.

4.1 - A Construcgdo do Ramal até Bocaiuva

Em 1911, a Central doc Brasil comegou a construcdo do
ramal de Montes Claros, buscando a ligac8o, por uma linha prati-
camente paralela & de Pirapora, com a Leste Brasileiro na divisa
com a Bahial®4 A QObra de ligac8o com a Leste Brasileiro, gque
comegou com o8 estudos do trecho em 1811, apés a paralisac8o de
todas as construcbes ferroviarias em 1914, devido a falta de

verba e da 128 Guerra Mundial 108, foi reiniciada em 1818, ga-

104 Relatdrio da Estrada de Ferro Central do Brasil. 1910 e
1911.

1ie8  "Havendo em 1913, o Congresso Nacional negado os crédi-
tos necessarios & construcBo dos ramais e prolongamentos em
andamento, poucos foram og servigos concluidos e gque prosseguiram
no decorrer do ano. - Estando alguns destes ramais em conciusfo,
o8 pagamentos aoc pessoal operdric muito atrasados e os empreitei-
rog e tarefeiros sem recursos, continuaram os servicos, de alguns
peia impossibilidade imediata da dispensa dos trabalhadores, e,
de outros, pela existéncia de condicgles tals gque permitiriam
actes judiciarias contra a Estrada. Em virtude dos avisos ns 3,
de 17 de Jjaneiro de 1914, do Ministério da Viag8o e Obrag Pibli-
cas, determinando a suspensdo das obras referentes aos prolonga-
mentos e ramais, por falta de verba, € o0 n. 5, também da mesma
data, para mandar proceder a medig8io rigorosa dos trabalhos.
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nhando fdlego com a transposic8c do Rio Jequitai em 19221CE,
Construir uma ferrovia atravessando os desertocs do interior
do pais era uma aventura idealizada pelos entusiastas do cosmopo-
litismo, que na maioria das vezes se mostrou um desastre sem
precedentes neste pais. Podemos arrolar empreendimentos dramati-
cos, como a construcdo da ferrovia Madeira-Mamoré, que teve suas
tragédias e fantasmagorias trazidas até nds por autores como:
Francisco Foot Hardman, Piero M. Bardi e ocutros. A construc8o da
Linha do Centro pelos sertfes do Norte de Minas, passou por
varios problemas de natureza semelhante aos dessas outras cons-
trugtes ferrovidrias brasileirss que objetivavam penetrar selvas

e sertdes.

A partir do recomeco das obras, o Pprimeiro problema
foi, em fins de outubro de 18518, quando eclodiu a pandemia de

Ti espanhola 197, gue como em todo o© pais, asscolou a re—
Pe

{...) Sobreviera a guerra européia, criandoc as maiores dificulda-
des ao prosseguimento de servigos ferroviidrios e a linha inaugu-—
rada até Buendpolis ficou paralisada até agosto de 1818, guando,
pelo crédito aberto pelo decreto n. 12.829, de 20 de marco. ini-
ciava-se a locacBo no trecho abandonado de Buendpolis a Bocaitva
e reiniciava o preparo do leito”. ARelatsorio da Eetrada de Ferro
Central do Brasil. Rio de Janeiro, Hstrada de Ferro Central do
Brasil., 1826. pp. 344, 345H.

106 pelatdrio Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
Rio de Janeiro, Estrada de Ferro Central do Brasil, 1824. pp.
268, 287.

107 Sobre a gripe espanhela em Montes Claros (Norte de
Minas): Milene Antonieta Coutinho Mauricio. Emboscada de Bugres.
Tiburtina e a Revolug8o de 30. Belo Horizonte, Imprensa Oficial,
1988. pp. 4H, 48. A4 Gazeta do Norte. Montes Claros, Minas Gerais,
23 de novembro de 1918. p. 1. " A EPIDEMIA. Montes claros paga
seu tributo & epidemia terrivel, insidiosa e mortifera gue asscla
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gido. A gripe logo se seguiram copiosas chuvas, o que desorga-
nizou o©g trabalhos da construcgdo. Mesmo assim, em dezembro
terminaram os servigos de campo, relativos & locag8o, sendo
iniciados os estudos de trés variantes, determinadas pelo fato de
ficarem submersas durante as chuvas.

As primeiras chuvas de dezembro trouxeram as febres
palustres endémicas na regifo, gue prejudicaram consideravelmente
og trabalhos nos anos de 18919 e 18920. A malédria e a febre amarela
ceifavam as vidas dos trabalhadores & colocavam em evidéncia as
péssimas condicdes sanitarias daguela regifo. Este problema,
comum a outras constructes ferrovidrias no Brasil, péde ser
sanado mais facilmente do que em outras regifes devido aos
trabalhos jad feitos pelaa expedicSes de estudos sanitérios dos
médicos de Manguinhos.

Coube a esses médicos fazerem um levantamento. para as
obras da Longitudinal, da situagdco das moléstias endémicas na
regifio, comc relatamos acima. Tomandoe come base esses relatdrics
e outras experiéncias, como o trabalho feito por Oswaldo Cruz na
Madeira—Mamoré, foram apontadas alternativas usadas posteriormen-—
te na construc8o da Linha do Centro. "0Os médicos do Instituto
Oswaldo Cruz tiveram importante participacBc na definic8o de

metodos de profilaxia do impaludismc em canteiros de obras das

o nossc pais, enchendo de dor & 1luto a maior parte dos lares. Na
primeira semana. 86 na cidade, mais de mil pesscas foram ataca-
das. As duas fébricas de tecidos, dagul e 4o Cedro, foram fecha-
das por falta de ©pessoal’”. Relatdrio Anual da Estrada de Ferro
Central do Brasil. 18918. p. 23.
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ferrovias. Em face da inviabilidade de erradicar os mosguitos por
meioc de saneasmento, devido ao altoc custo e & prépria mobilidade
dos canteiros de obras, toda a profilaxia baseava-se em ministrar
a cada trabalhador altas doses de quinina, & na reclus3o obriga-
tédria em dormitdrios protegidos por telas e mosquiteiros, desde o
pSr do Sel'198,

Com base nesgsas propostas de Manguinhos, a Central do
Brasil construiu um hospital em Apordi®®, casas de turmas, e
diante da situac8o lamentdvel foi adotada a pratica de concentrar
o pessoal dos tarefeiros em pontos eacolhidos, onde melhor
pudesse ser exercida a vigildncia sanitdria continua e ministra-
dos prontos socorros médicos aos doentes. Os casos de paludismo,

de acordo com a Central do Brasil, baixaram em 13820 de BO% para

108 “Conhecendo ainda og problemas enfrentados pela Estrada
de Ferro Madeira-Mamoré, assim como os fracassos da Norte do
Brasil no Baixo Tocantins, a Central do Brasil determinou gual a
construclo da ferrovia percorrendc o Planalto Central e a Plani-
cie Amazdénica fosse precedida de um levantamento das condigbes de
salubridade destas regies e acompanhada de intensos cuidados
médico-sanitidrios. Dai a presenca de Astrogildo Machado e seu
suxiliar no vale do Tocantine, em 1811". Fundacdo Oswaldo Cruz/—
Casa de 0. Cruz. op. ¢it. p. 18.

109 Heoegpital de Apord: "Ficou concluida a construgBo deste
hospital, que devera ser entregue ao servico de profilaxia rural
do estade de Minas Gerais, e se acha situado na estagBo do mesmo
nome no quildmetro 867.227, do ramal de Montes Claros. Tem
capacidade para 24 leitos, sendo 4 em guartos separados. Possul
uma sala de operacgBes e acha-ge dotado de todas as instalacles
higiénicas necessidrias, inclusive lavanderia. A drea coberta do
edificio principal & 372,80 metros quadrados e das dependénciasg é
de 103,50 metros quadrados. Custou a soma de T79:8754514" . FKelato-
rio Anual da Estrada de Ferro da Central do Brasil. 1920. p. 38.
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8%, melhorando o desempenho dos trabalhadores aguele anolle,

Em 1921 a dificuldade foi de outra natureza. Houve
neste ano um grande embaraco na obtencZo de trilhos e acessdrios
que Jj& vinha acontecendo desde o ano de 1918. No principio de
1918, foi aberta pela Estrada de Ferro Central do Brasil uma
concorréncia para a aquisicdo de trilhos e acessdrios para ao
linhas de bitola larga e estreita, tanto para a conservacéo
ordindria como para os trechos em construg8o. Acontecew gque 08
diversos lotes em concorréncia foram para as mios de fornecedores
diversos, conforme os pregos que eles propunham. Dai resultou que
o5 materiais foram chegando com grande diferenca de prazo. Assim,
passou—se o anoc de 1820 sem que os trilhos recebidos em fins de
1918 pudessem ser empregados na sua totalidade. 86 foi possivel
fazé—-10 na propercic dos acessdrios existentes ou adguiridos em
pequena quantidade no varejo. ou por empréstimo de outras estra-
das (Oeste de Minas e Leopoldina). Foi com tais recursos que
conseguiram assentar os trilhos de Buenopolis & Tabtasiil,
Vencidas estas dificuldades, em 21 de abril de 1921, foram
inauguradas as estacBes de Joaguim Felicio e Catoni, ficando mails
24 guildmetros de leito preparado.

Durante 1922, foram entregues ao tréafego duas estactes:

1310 "Do pessoal que, noe anos de 1918 e 1918 afluiw prara
aqueles trabalhos, calcula o vice-diretor da <quinta divisZo da
estrada, apenas uma guarta parte tenha prestado realmente algum
servico na execucBo das cobras’. Relatdric Anual da Estrada de
Ferro Central do Brasil. 18Z0.

111 Relatérico Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
1920 e 1926.
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Bueno do Prado (977,764 km) e Jeguitai (989,212 km) representando
um nove trecho de cerca de 38 quildmetros de linha, tendo sido
atravessado ¢ Rio Jequitai, antiga reivindicac8o da regifo, cujase
margens constituiam um dos grandes Obices ao andamento dos
trabalhos de construc8o., nfo s6 pelo grande aterro que exigiram
como também pelo flagelo da endemia palustre, ali singularmente
elevado. O assentamento da linha estendeu-se por 28,270 quildme-
tros atingindo-se o quilémetro 1.000 até onde podia c¢ircular o
trem de lastro. A locac8o foi feita do guildmetro 1.010 ac 1.046
(cidade de Bocaitva), prosseguinde posteriormente para Montes
Claros, no quildmetro 1.118.

A répida evolug8o dos trilhos fez com que a "boca do
sertfo” passasse de uma localidade a outra. B o caso de Buendpo-
lis, inaugurada em 1914, na encruzilhada entre a Linha do Centro
(Pirapora, Noroeste) € © ramal de Montes Claros ao Norte. Inte-
grou—se, dessa forma, a pecudria desta regifio ao mercadc dos
centros exportadores, estabelecendo, assim, uma relaglo mais
préxima com os grandes centros urbanos do pais. O c¢rescimento do
mercado belohorizontino e & continuagfo da construcl8o da ferrovia
em direc#o ao Norie do Estado fez com que varias cidades passas-—
sem pela experiéncia de serem "boca de sert8oc”, ou ponta de
linha, por algum tempo.

A medida que a ferrovia chegava as cidades. principal~
mente aquelas de "'ponta de triltho", abria o mercado de consumo €
a imaginac8o para o cosmopolitismo e seu nunde de imagens. Elas

iam se modificando e expandindo o mercado para as regides proxi-
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mas, ainda n8o servidas pela ferrovia. Estes sfio acontecimentos
comuns em expansdes ferrovidrias por toda a parte, observa Pierre
Monbeig, em seu trabalho sobre a Noroeste do Brasil, que vale,
também, para o caso do Norte de Minas: "A progressio dos trilhes
segue de perto, mas apenas segue 03 homens e o desbravamento. A
via férrea progride aocs saltos, tendo por ponto terminal, durante
trés ou quatro anos, um centro urbano importante, uma boca de
sertdo; durante este pericdc forma-se mals para diante um novo
foco de densidade, nasce e se desenvolve uma pequena cidade
pioneira, gque de chofre recebe como gque uma chicotada: o©& terre-
nos valorizam—se, desenvolve-se o comércio e todos oS dias chegam
novos desbravadores. A antiga ponta dos trilhos, ao contrario
perde sua atividade, torna-se centro administrative e escolar,
aparecem algumas fédbricas, a estaclo desdobra-se em oficina de
conserto; tudo sossega e toma um aspecto provinciano. A boca do
Sertdo estd mais adiante’1i=.

Fm 1925, Montes Claros passa de ramal a Linha do Centro
da Estrada de Ferro Central do Brasil, em detrimento de Pirapora,
torna-se “boca do sert8c”. A interrupcdo do prolongamento até
Belém, faz com gue, Pirapora e as cidades ao longo deste tragado,
percam com a queda do volume de negécios que seriam proporciona-
dos pela construcio do prolongamento até Belém. Portanto, apesar
de ‘“boca do sertdo”, Pirapora, assim come aconteceu a varias

cidades nas mesmas circunsténcias, fica paralisada como um

112 Pierre Monbeig. Ensaios de Geografia Humana Brasilelira.
S8o Paulo, Martins, 1840.
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reflexo da prdpria paralisacfic da ferroviall3,

1183 § o caso das cidades localizadas as wmargens da Minas—
Bahia, que faria a ligacBic do sert8c de Minas com o porto de
Caravelas, no Sul da Bahia, e nunca foi concluida.
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CAPiTULO 3

1 — MONTES CLAROS - UMA CIDADE NAS PRINCIPAIS VIAS DO SERTAQ

Para entendermos o papel gque Monteg Claros desempenha
na regifc Norte do Estade de Minas Gerais, mostrou-se de grande
importancia investigarmos a relag#o do sistema de comunicag8o com
as imagens da cidade que seus moradores expressaram em cronicas,
jornais da época € em depoimentos coletados. Na histdéria de
Montes Claros existem muitas passagens gue remetem acs anseios da
elite local e suas tentativas para consegulr passar de ramal para
Linha do Centro da E. F. Central do Brasil. Nas Jjustificativas
encontramos wmuitas referénciss a uvma pogicloc estratégica da
cidade como um entroncamento de vias de comunicac8o, posigfo
também reivindicada por Pirapora.

Buscamos nesgas imagens, €, nessa  disputa entre as
cidades, explicitar seus sonhos c¢om O progresso que imaginavam
gue iria emergir com a chegada da ferrovia. Qual a "importéncia’”
que atribuiam a este acontecimento? Por que em Montes Claros
pensava—ee que a cidade era mals "apta” que Pirapora para receber
e tornar viavel o prolongamento de seus trilhos? Esta historia
conbta a histdria de muitas cidades peqguenas nose sertles do Brasil
e do mundo, onde as “quimeras de ferro” foram esperadas como a
tnica scluc8c “"civilizadora"”, ligando-as aos centros do cosmo-

politiemo.

Para seus habkitantes, Montes Claros surgiria no



168
horizonte como ume cidade vitoriosa, & medida que ganhasse a
corrida por estes novos wmercados, gue se abririam com o©
prolongamento da ferrovia para o Norte de Minas e para a Bahia. A
cidade passaria, aseim, na viedc desses homens, definitivamente,
a pb6leo regional, "boca do sertdo’. Fornecedora de produtos de
subsisténcia. principalmente os pecudrios e também o salitre,
passaria a ser entreposto comercial dos artefatos industriais
trazidos pela ferrovia.
Muito mais ligada culturalmente mo Nordeste gque ao
Sudeste do pais, a regido ao Norte do Estado de Minas Gerais
compartilha com ele a imagem de regifio da seca, estdtica, voltada
sobre si mesma, onde a desolac8o e a miséria humanas mals parecemn
atributos de um destino cruel do gque de condicdes histdricas. A
realidade, para além dos olhares fixados nas imagens do sert8o,
aparecerd como uma sociedade muito mais complexa, permeada por
interesses e imagens contraditdriaes, cujo sentido de pregresso ja

eatava presente desde muito cedo.
1.1 - Os Primeiros Caminhos

0 primeiro caminho dﬁ sertdo, de acordo com Hermes de
Paula, foi o de Jo8oc Gongalves do Prado, "que partindoc do caminho
novo de gado que margeava o© Rio das Velhas vindo da antiga vila
de Parati no mar, passava per Ouro Preto, Sabard e saia no Bertéo
na altura do rioc Paratna e dail cortava pelas cabeceiras do Pagui,

do Gat8o, no curso médio do Verde Grande, infletindo al pars les-
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te atingindo as cebeceiras do Guaratuba (atual Gurutuba)} chegando
ao ric Pardo, e dai aoc ric de Contes na Bahia™l., Trata-se da
"Hstrada Sertaneja’” por onde primeiro desceu o gado do sertido da
Bahia. Estrada responsivel pelas primeiras investidas coloniza-
dorass sobre este vasto territdrio, que abarcae importantes bacilas
hidrograficas do pais.

Foi, no entanto, nos idos da segunda metade do século
17, que "Gongalves Figueira, gque Jja possuia propriedades as mar-
gens do ric Pardo, em Trangueira (Bahia), fundara a Jaiba e Olhos
D'Agua, ge egtabeleceu na fazenda de Montee Claros, local apro-
priado para a criacl8o de gado’2. A fazends Montes Claroe ficava
as margens do Rio Verde, no entante, "fugindo sempre dos "miasmas
febris das secles’, Figueira se afastou das margens palustrosas
do Rio Verde preferindo fazer a sede de sua fazenda no ameno vale
do Rioc Vieira, afluente daguele™s.

Para obter melhores precos para senu gado, Gongalves
Figueira tinha de levd-lo ao mercado consumidor, e, para isso,
neceseitava de estradas. "Construiuv a primeira estrada ligando
sua fazenda de Montes Claros a Trangueira na Bahia. Construiu
outra até 580 Francisco, e ainda fez comuanicaer com Pitangui,
Serro, e Babarid. Ficou assim a fazenda Montes Claros sendo o en-

troncamento foreado de trée regifes distintas, esbocande desde

1 Hermes de Paula. Montes Claros, 5Sua Histdéria, Sua Gente,
Seus Costumes. Rio de Janeiro, IBGE, 1957. pp. 2b4, 255,

2 Jfdem.

3 fdem. p. T
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espta ocasilio o seu comércic'4.

Montes Claros nasceu como muitas cidades, a0 longo de
séculos e em todo o mundo, da migraclic dos deserdadeos e do
burburinho das feiras. De acordo com Hermes de Paula. "Sem demora
a regido foi se poveoando -— negros fugidos, indios acuados,
mineiros cansados de peregrinsagBes frustradas, foram por ali se
concentrando”®. O comércio ordindric era feito nas feiras de
sabado nas intendénciss. Expunham-se 3 venda cArregamentos
abundantes de géneros de consumo, principalmente o couro e o
salitre.

A feira era o lugar onde fervilhava a cultura sertaneja
e por vezes atraia uma multid8c superior a mil pesscas, entre
lavradores, vaqueiros, tropeiros, mascates, guitandeiros, donas
de caesa, e curioscs que trocavam todo ¢ tipo de informagdes e
mercadorias. Era uma festa com as mals variadas manifestagSes da
tradicBo sertaneja. A feiras/festa, tradicdo historicamente
instaurada, foil, portande, condic8c basica daue poassibilitou,
somado ac fator entroncamentc de estradas, o desenvolvimento do
pélo urbano de Montes Claros.

As dist8ncias eram formidaveis e as condicles das es—
tradas precarias. Os trabalhadores ficavam entre o latiftindio e a
prepoténcia de uma oligarquia rural retrégrada gque o levava A

mais absoluta miséria. Vigorava o sistema de barrac8c, por meio

4 Hermee de Paula. op. aift. p. 7

8 Jdem. p. B
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do qual o empregade estava sempre irremediavelmente devendo ao
patréc. Ele era presc & terra e As condicles de apadrinhamento,
ao jaguncismo, & prostituig8o, & pastagem e & lavoura. A situaclo
criada pelo sistema de barracBo levava o trabalhador a uma
condic8o proxima a escravidBo®. A elite por sua vez era presa de
seu proprio atraso técnico gue praticamente ilhava a regifo.

Na cidade, assim como nas viagens, as pessoas pauvtavam
o tempo pela natureza. A noite determinava a parada em casa, nos
prostibulos ou nos pousos das tropas. A viagem era utilitaria e
os eseus rigores cabiam sobretude aos homens. "A  tropa’, como
coloca Virgilio Noya Pinto, "era o0 meio de comunicacdo mais
eficaz. O tropeiro era o comerciante do transporte. (...) Nas
suas viagens constantes, tracava verdadeiras teias de comunicagfo
entre as cidades, as vilas e os povoados, € ac mesmo tempo era o

emispdrio oficial, o correio e ¢ tranemissor de noticias. Era o

intermedidrio de negdcios, o agente bancdrio, o portador de

& A citac8c a seguir € um depoimento sobre fatos que

aconteciam em todo o sertéo e talvez ainda acontecgam: "Outro
sistema de escravidfo: rapazes pobres de 12 a 16 anos pdo
atraidos por fazendeiros, barraquistas ou tropeiros, com

promessas falazes e contratados com o consentimento dos pais.
Decorrido algum tempe € apresentada uma nota de divida ao
infeliz, que n8op pode ser saldada. Aparece entfo um abnegado que
se prontifica a pagar a divida do rapaz, mediante a sua
escravid8o ao generoso pagador. Esses generosog (...} sS8c sempre
amigos dos governos, de sorte que nada lhes acontece, e as
auvtoridades pactuam sempre com essas traficlncias”.Belieario
Penna & Arthur Neiva. "Expedicd3o pelco Norte da Bahia, Sudeste de
Pernambuco, Sul do Pisui e Norte e Sul de Goids"”, in Memdrias do
Instituto Oswaldo Cruz. Rio de Janeiro. Instituto Oswaldo Cruaz,
1916. pp. 196, 199. Ver: Fundac8o Oswaldo Cruz/Casa de 0. Cruz.
op. cit. 1991. p. BY.
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bilhetes e de recados. o aviador de encomendas e de receitas”7.
Segundo Virgilio N. Pinte, "ae tropas eram formadas por
lotes de muares guiados por um animal experimentado que recebia o
nome de madrinha. Era sobre a madrinha gue se demonstrava &
hierarquia social entre os tropeiros: quanto mais rico e poderoso
o tropeiro mais enfeitada era ela, ostentando plumas, eepelhos,
lacos de fita, guizos e adornos de prata. (...) As tropas, além
do pavel econdmico que representavam, foram de grande importéncia
como meic de comunicac®o"S, no sertdo durante o século 18 e 18
até por volta da década de 20 do século Z20. Elas somente
comegaram a desaparecer ante a concorréncia com as estradas de
ferro. Por toda a parte a concorréncia entre as tropas e a

ferrovia foi acirrada, como j& vimos no primeiro capitulo.
1.2 — A Cidade Sertaneja e os Simbolos do Cosmopolitismo

Montes Claros desde as ultimas décadas do século 10,
apesar de estar imersa no tempo dos tropeiros e carrocas, passava
aoce poucos a conviver o¢om muitos elementos e artefatos da
modernidade cosmopolita emergente no mundo. Um exemplo era a
fabrica de tecidos Cedro Madureira e sua moderna produgfo téxtil,

com maquinas importadas dos Estades Unidos. A Gazeta do Norte,

7 Virgilio Noya Pinto. Comunicacdo e Cultura FBrasileira.
S&c Paulo, Editora Atica, 1986. p. 19.

B Jdem. Até hoje na regi8o & usads a expressBo ‘mais
enfeitada que rainha de tropa”, para ressoas muito adornadas.
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seu jornal de maior circulac8o, Jj& continha as modernas
caracteristicas dos jornais das grandes cidades: fotos, charges,
ayvincios com desenhos, a novela em folhetim. O cinema, no final
da primeira década do sécule 20, também se fazia anunciar pelas
paginas da Gazeta, com seus seriados acompanhados nas matinés.

Por volta dos anos 20, Hollywood estendia seu império e
sua magia ao sertfo. As mocinhas sonhadoras e casadouras, Ja
consultavam as revistas de moda para ver e copiar as melindrosas.
A iluminac8o elétrica, inauvgurads em 20 de janeiro de 1917 com
grande festa plblica, dava & noite sertaneja e ac cinema o brilho
ds modernidade. Claridade gue ndo era o bastante para impedir as
constantes mortes A& traicSc vindas da mBo do Jagunge de um
inimigo. O crescimento da cidade e a secas, gue reduziam o volumse
d 4gua da usina do Cedro, fez com gque as queixas contra a luz
comecassem a surgir poucos anos depois de sua instalac8c. Na seca
a cidade ficava quase As escuras. Somente com a conclusio da
Central Hidroelétrica de Santa Marta, insugurada em 1944, que o

problema foi minorado.

Montes Claros era uma tipica cidade oligéarquies,
coronelista, dividida entre duas faccBes do Partido Republicano,
encabecadas por seus representantes no Congresso Nacional, os
deputados federais, Honorato Alves e Camilo Prates. Havia a
cidade de cima e a cidade de baixo, como demarcaglico territorial
que deu margem a sérias batalhas campais. O acirramento de &nimos
algumas vezes eclodia em conflitos com graves consealinciase. Tudo

era dividide dicotomicamente.



A facc8o honoratista era chamada de

camilista de "Estrepes”. Como coloca Milene A. C.

bandas de msica - A Buterpe e a Uni8o Operaria,

apelidos de 'Hastrepes” e "Pelados” - animavam

adversarios”®. Oz "Eestrepes"

faziam parte do grupo a familia Prates

Nas ruaeg de ¢ime mandavam os "'Pelados’.

familia Alves e seus correligiondariosi©.

O Alves eram situachBce na cidade ha
Camilo Prates, por sua vezZ, Sempre se
desenvolvimento. No caso da ferrovia o deputado assumiu
posic8o desde ¢ comeco, ainda como jovem intendente

passeata de boas-vindas ao engenheiro Tedfilo B.

dezembro de 1880, por

vidrios na regifc. A facc8o dog "Pelados”

mudanca das relacBes soclais e de

come estava era totalmente conveniente.

Apegar de ser oposigio

tinha egtreitos lacos politicos com o governo

mandavam nasg rUas

Grupo

poder na regifo,

em Montes Claros,
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“"Pelades”, & a
Mauricio, "Duas
donde sairam o
o8 dois grupos

de baixo, e

e seus correligiondrios.

compoato pela

maitae décadas.

arvorou porta wvoz do

esta
liderou =&

Ottoni, a 9 de

ocasifo de seus primeiros estudos ferro-

ndoc intereesava a

e continuar

Camilo Prates

oligdrquico da

UniBo. Estes lacgos ficaram clsaramente demonstrados no episddioc de

cit. pp. 24,
4 de maic de

® Milene A. C. Mauricic. op.
com Petronilio Narciso {(testemunho),

10 Familias que compunham as duas faccles,
Prates, os Chaves, o8 Teixeiras, os Dias,
do, os Souto, o Mendonga, os Freitas,
DurB8es, os Scares, o8 Guimariep; o8B
Ribeirc, os Versiani, os Miranda,
Sarmentc, os Peree, op Velloso, os Cémars,
Salgado. Milene A. C. Mauricio. op. cit. p. 25

o

25. EBntrevistas
1985 .

og "Estrepes’ - 08
oas Frois,
ose Abreu,
“"Pelados' -
os Mauricio,

os Figueirei-
os (Costa, os
o Alves, o
os Valle, os
Dos Anjoe, os
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1930, gquandoc Mello Viana, vice-presidente do governo de
Washington Imis, foi expulsc & bala da cidade pelos "Pelados”,
liderados na ocasifio por Dona Tiburitina. A passeata com o vice-
presidente féra organizada pelos "Estrepes', ao passar em frente
a cagsa dos Alves, numa atitude provocatdéria foi rechagada & bala.
0 que demonstrava de que lado estava cada facgdoll.
Em meic a essas disputas, a cidade passou aos poucos a
conviver com o século 20, como vinhamos demonstrando. Em 1920,
chega o primeiro automdével -~ um caminhBo, que causou grande
tumulto e muito susto entre a populacdo. Veio rodando de
Buendpolis, ponto terminal da Central do Brasil na época, nado se
sabe como, pois as estradas eram inexistentes, ndc passavam de
"picadas" abertas pelas tropas. Vérias estradas foram planejadas
com a intenc8o de ligar a cidade até o ponto terminal da Central
do Brasil (Varzea da Palma em 1908, depois Bocalitva entre 1824 e
19263}, mas nenhuma fdra construida até a década de 40. O

telégrafo, Que ja existia desde 22 de outubro de 1882, somente

1i1 Darcy Ribeiro, gque € um montesclarense, (como eu, diga-se
de rassagem), oferece o© ano de 1830 a Dona Tiburtina, mulher de
Jof8o Alves, tida como a responsavel pelo incidente com o vice-
presidente que foi noticia nos principais Jjornais do pais.
Escreve o autor: "1830 - Ano de Tiburtina
Objetivamente falando, a Revolucgdo de 30 estoura €& em Montes
Olaros. FRstoura a 6 de fevereiro, gquande os Jaguneos de dona
Tiburtina abrem fogec., ferem e matam vdrios memhros da caomitiva do
vice—-presidente da Repriblica, Mello Fiana, em viagem de
propaganda da candidatura de Jilio Prestes. O vice, Carvalho
Brite, e cutros figurdes, se escondem ld em casa. Menino, eu vi.
Mas ndo ouvi a regposta gue Mello Viana deu aos meus
conterrineos, que perguntaram se ele estava faride: "Se sangue
fede estou ferido ™. Darcy Ribeiro. Aos Trancos e Barrancos. Como
o Brasil deu no gue Deu. Rio de Janeiro, Guanabara Dois, 1885.

Passagem nQ 627.
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avangou sua rede para o interior do sertfioc com a construgdo da
ferrovia.

4 <quest8c do saneamento e da salubridade estava
presente nesta cidade desde o final do século passade quando a
populacfic comecou a reivindicar a instalac8c da rede de &gua. A
dgua encanada era uma reivindicagdo da cidade desde 1856, quando
tentaram angariar fundos da comunidade para realizar a obra,
aparentemente a empresa fracassou. Varias campanhas, 'pro-agua
canalizada", foram feitas na cidade ao longo de véarias décadas.
De acordo com Hermes de Paula, "Ao se aproximar a chegada da
estrada de ferro, nova onda de entusiasmo empolgou a populagdo’.

Anténio do Anjos, antigo defensor da causa, conseguiu
em 1923 um contrato com o governc. Foi feito um acordo que foi
"autorizado pelo Ministro da Viac8io — Francisco 8534 (...), pelo
qual contrato a Central traria dgua do rio Pacul, para os seus
servicos e nos abastecendo do mesmo precioso liguido e nds, em
troca., forneceriamos luz elétrica para as dependéncias daguela
via férrea, na cidade"12. 0 servigo fol suspenso pelo ministro
seguinte. O servigo do Ric Pacui ficou pronto somente em 1838,
com festas e com a presenca do governador do Estado, Benedito
Valadares, que chegou de avido, inaugurando, também, o
“aerédromo (campo de pouso) da cidade.

0 telefone chega em 1938. Em 1840, a cidade de Montes

Claros, “tem 1luz e forga elétrica, mercadc, telefonia, agua

12 Hermes de Paula. op. cit. p. 43.
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canalizada, rede de esgoto, 4 jornais periddicos, teatro, cinema,
14 escolas primdrias, 2 cursos de ensino secundéario, 1l wmagiste-
rial e dois profissionais, varias agéncias bancédrias, posto
meteorclégice e hospital. Conta 3.315 prédiocs, 2 avenidas, 27
ruas, 10 travessas e 9 pracgas. Possul além da Matriz, 4 igrejas.

£ sede de bispado. Populac8o da cidade 13.972 habitantes”13.

1.3 - A Inauguracdo do Trecho Até Bocailiva e a Visita do Ministro

a Montes Claros

Na década de 20, a grande vedete era a ferrovia. Por
esta época s6 se falava na tal Maria-Fumaca. "0 progresso esta
chegando!’” X com ele o ritmo réapido e assustador para aquela
gente acostumada ao tropeliro, €, & sua "madrinha”, anunciando as
novidades. No Sert8Soc do Norte de Minas, wmuitas festas e
inaugurac®es marcaram a construcio do Ramal de Montes Claros,
contando inclusive com a presenga do Ministro da Viacdo e uma
comitiva de notédveis.

Ae festas de 24 contaram com a presenca do Ministro da
Viacdo., Francisco Ba, e a sua comitiva que era composta por
personalidades da politica estadual: Francisco Melle Vianna,
entfo secretdrio do Interior do Hetado de Minas Gerais; Daniel
Serapifioc de Carvalho, secretédrio da Agricultura do Estado da

Minas Gerais; Alfredo de S&, chefe de policia do Estado de Minas

13 Max Vasconcelos. Vias Brasileiras de Comunicagdo. Rio de
Janeirc, Conselho Nacional de Geografia, 1947. p. 176.



178
Gerais, e outros politicos e técnicos da Estrada de Ferro Central
do Rrasil. Foram todos para a inaugurac8o da estag8o de Bocailtvs
situada no gquildmetro 1.045.385, da estacdo de Engenheiro Navarro
no gquildmetrc 1.014.830 do Ramal de Montes Claros.

Tamanho alvoroco era de se estranhar em se tratando de
apenas um ramal. Esse estranhamento se dissipa guando, a0
compararmos as datas das vieitas do ministro com aguelas em gue
foram definidas as estratégias do governo federal com relagdo as
vias férreas na regifio, podemos perceber que esta visita de 1924
foi fundamental para definir por onde passaria a estrada.
Referendou-se em 1924, no momento das inauguracfes da estaclo de
Rocaitva e da visita do Ministro da Viac8io a Montes Claros. o©
destino das ferrovias no Norte de Minas, pricrisando a ligacdo
com a Leste Brasileiro.

Em 7 de junho de 1924, o ministro inaugurou a estacho
de Bocaitiva. Relata a Gazeﬁa do Norte: "Bocaitva (18 horas). O
povo vibra de entusiasmo. Apés ser lavrado ¢ termo de inauguracio
de Bocaitiva, o Dr. Daniel de Carvalho, secretdrio da Agricultura
de Minas saudou ¢ senhor Ministro da Viagio, tendo este respondi-
do em Dbrilhantes palavras. A comitiva seguiu entfo para a cida-
de.(...) Bocaifiva (19,50). O senhor Ministro da Viacg8o paraninfou
o ato inaugural, notando-se a presenca de grande massa popular e
representantes do mundo social”14.

Montes (laros que recebia a visita do ministro no dia

14 A Gazeta do Norte. Montes Claros — Minas Gerals. 7 de
Junho de 1824. p. 7.
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seguinte hd muito se preparava. Francisco 54, protagonizaria as
festas e ceriméniass como um sacerdote protagoniza um ritual. Na
tradi¢sio ele aparecerd como Gnico responsdvel pela implantacio da
ferrovia. A festa para o ministro foi um marco: "0 Grande dia de
Montes Clarecs"18,. Ela ¢ organizada passc a passo, COom

antecedéncia, no espirito do coronelismo da época, para impres—

siond~-lo, enaltecendo-o. A cidade viveu integralmente a festa,
antes e depois desta, gque foi feita com todos os
noeclassismosl®.

A vinda do ministro toma conta da cidade desde 0 comego
do ano. A Camara votou créditos especials para qQue se realizasse
uma “digna'’ recepgfio oficial. Donativos foram angariados dos
cidadBes. "E assunto do dia ", escreveu Jair de Oliveira, "no ci-
nema, nos cafés, nas farmdcias, onde haja gente e se converse, s0
se cuve esta palestra: a vinda do Ministro! Em frente as wvitri-
neas, que deitam Jorros de luz para as calcadas, param bandos de

senhorinhas discutindo enfeites. Forasteiros de todos os cantos

atulham as pensdes, alugam casas, procuram cOmodos. A cidade

15 Este titulo € dado pela Gazeta do Norte em 1824 na oca-
si%0 da visita do ministro. e foi repetido em varios trabalhos
seguintes. Tais como o livro de, Hermes de Paula. op. cit. 1957.

18 Ap6s a partida dos visitantes a Gazeta do Neorte publicou
vérios comentdrios sobre a visita do ministro e telegramas de
agradecimentos dos visitantes. “Continuam & chegar, enviados
pelos nossos dignos visitantes, manifestac8es honrosas para oS
montesclarenses, relativas a impress@io por eles recebida o que
muito nos sensibiliza e nos conforta. por nos trazer a convicgdo
de que fomos bem compreendidos em nosso afs de lhes proporcionar
agqui uma estada agraddvel". Gazeta do Norte. 21 de junho de
1824. p. 2.
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vibra. No dia B8 de junho entrava na cidade uma caravana de
automdveis guiados peleo belissimo Pacard ministerial'17,

Na festa, como ja foi dito acima, n&c foram dispensados
nenhum dos "neoclassicismos”: as luzes, a multid8o na praga, O
pomposo banquete-baile. Descreve a Gazeta do Norte por ocasifo da
visita em 1924: "Apdés os primeiros discursos, a entrada da
cidade, 8. Exa. vivamente impressionado, teve a gentiiema de
apear—-se, fazendo a pé até a residéncia que lhe estava reservada
todo o trajeto em um percurso de perto de um guildmetro. As
aclamacBes foram redobradas e continuaram até o palacete em due
iria se hospedar, cujas IimediacBes ee achava repleta de
povo'' 1B,

Toram organizadas varias comemoracles. A primeira, en—
volvendo a comunidade, era na rua. A cidade sertaneja ganha for-
mas irreais de "urbis idilica”, festiva. A Gazeta do Norte
descreve as festividades em detalhes: "Durante toda a tarde fol
imenso o movimento pelas ruas centrais da cidade, cuja iluminac8o
foi aumentada, apresentando magnifico aspecto. e continua...]
Desde as sele horas comecou a fluir para a pragh Dy . Chaves uma
grande massa que se agrupava para ir comprimentar seu ilustre vi-
sitante e seus companheiros de jornada. Dentro em pouco ali se
achava um numerosissimo grupc de operarios que iam tomar parte na

passeata, seguindo todos para a outra praca, Dr. Carlos, onde se

17 Gazeta do Norte. 14 de Junho de 1824. p. 1.

18 Gazeta do Norte. 14/06/1924. p. 1.
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organizou o préstito depois de distribuidas aos presentes,
centenas de lanternas “venezianas ™ seguindo-se a grande Marche
aux Flambaux’ , tendo a frente a Euterpe Montesclarense, sob vivas
aclamacBes a nossos ilustres visitantes, aos governos do Estado e
da Reptblica, acs seus mais eminentes membros e ainda a muitos
outros da politica do Estado e do Municipio™i®.

Ap6s os discursos, foram todos ver, em outra praca, 08
fogos de artificio: "Eram quase dez horas da noite quandc se re-
tiraram os manifestantes em direc8c a praga Dr. Chaves onde
seriam queimados o belo fogo de artificio composto de lindas
pecas. Entre as quais o retrato de 8. Exa. Sr. Ministro € uma
inspirac8c ewm jogos de cores - BALVE O DR. FRANCISCO SA! {...)
Perte de 5.000 pessocas ali estavam para apreciar os fogos de
artificio que contou além das pecas acima descritas, de ooroas
luminosas de belissimo efeito, foguetbes de véarios resultados
luminosos, ora prateado, ora dourados, verdes e outras cores
vivas. Terminou o fogo com um vulc8o luminoso, queimande de uma
s6 vez 120 foguetes'. Terminado os fogos discursam os politi-
cosZ20

No dia seguinte percorreram a cidade de carro, O gue
com certeza chamou a atengdo, na medida em gque o primeiro carrc,
um caminhfic, somente havia chegado aquela cidade em 1920, em meio

ao susto da poprulacdo. Duas homenagens significativas aconteceram

18 GFazeta do Norte. 14/06/1924. p. Z.

20 fdem.
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na parte da tarde deste dia: a dos operdrios e a dos funciondrios
does correios e telégrafos. Estas homenagens mostram um pouco das
relactes sociais na regifo.

Qs operdrios, dque se rveuniram em grande nGmero,
presentearam o ministro com um "artistico' quadro composto de
seis variacBes de madeiras da regiéo confeccionado pelo marcenei-
ro Lezar de Bazan. Falando em nome dos operdrios de Montes
Claros, usou a palavra o redator da Gazeta do Norte, Dr. José
Tomaz de Vieira, oferecendo a ‘obra”. OUs funciondrios dos
Correios e Telégrafos ofereceram ac ministro uma “artistica’” ben—
gala de madeira de lei, encastrada de ourc e cravejada de bri-
lhantes, em um “artistico” estojo, onde se lia a dedicatéria. ©
discurso de oferecimento foi pronunciado pelo senhor Raul Correia
de Souza, encarregado pela estacBo telegrafica de Montes Cla-
ros=®l.

Nestas homenagens fica explicitada & hierarguia social,
o lugar efetivo dos operdrios, em sua maioria artesdos, e, a
auséncia dos trabalhadores rurals, o©OuU cOmoO eles sempre foram
chamados, os 'camaradas’ e o8 "pefes’, gque eram a malioria dos
trabalhadores da regifio. A presenca dos operdrios em detrimento
dos trabalhadores rurais, era compreensivel, na medida em gue, 08
primeiros eram um produto do mundo moderno da fabrica e da
oficina. Os trabalhadores rurals, por sua Vez, representavam o

mundo agrarioc qgque se buscava esconder nas comemoractes. Os

21 @azeta do Norte. 14/06/1924. p. 2.
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presentes s8o como oferendas a um sacerdote. Para qualificar
melhor a participac8o no ritual — o direito ou n8o da palavra e
da presenca, o valor e a riqueza das oferendas — estabelecem a
disténcia entre a categoria e o ministro.

No baile oferecido ac ministro, apds as 22 horas, com
um banquete para 100 talheres, a alianca fica clara e selada
pelos brindes, foi a festa da elite. N&o faltando ao baile ©
togque de intimidade com o chamado " “Ato Surpresa’, constituido
de cancBes regionais, modinhas, acompanhadas ao vicol#io e cantadas
pelos visitantea e gente da terra. Acabando de wvez com 0O
protocolo e deixando que a festa corresse solta"22. 0 Ministro
Francisco S&, nascido em Brejo das Almas (hoje Francisco Sa), era
o filho ilustre do Norte de Minas gue tinha o poder de trazer o
traem como um presente.

0 ministro era comoc um sacerdote do progressc sonhado
pelas elites. Ele traria pelas mdcs "a grande entidade do
progresso’: o trem. Fol em certa medida uma vitdria para uma
facc8oc da elite gue estava em constante disputa relo poder local,
representada pelo deputado federal Camilo Prates 23, gontra a
familia Alves, mais poderosa, representada pelo deputado federal
Honorato Alves. Nas comemoragles a presenca de ambas as facgles

era marcante.

22 Gazeta do Norte. 14 de junho 1924, p. 3.

232 Até a banda, Euterpe Monteasclarense, pertencia & facgfo
de Camilo Prates. Esta facc8oc era chamada por causa da banda de
“Estrepes”, contra os “Pelados” gue apoiavam Honorato Alves e
tinham outra banda de misica.
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1.4 - Montes Claros "Ganha"” a Linha Centro e Pirapora Protesta

Momento aparentemente de mencos importéncia, ds festas
de 18924, foi dade pelo Jjornal uma é&nfase muito grande. Nossa
estranheza aumentard, se levarmos em conta que, em 1824, o trecho
até Montes Claros era apenas um ramal, estando a Linha do Centro
da Estrada de Ferro Central do Brasil, passando por Pirapora.
Mais interessante ainda foli o fato de que a partir de 10 de
Janeiro de 1925 -— alguns wmeses apds a visita do ministro A
Montes Claros, por determinacio de novo Ministro da Viac8o Vitor
Konder —, o trecho da linha Corinto/Pirapora, antes leito prin-
cipal desta ferrovia longitudinal, passou a ramal de Pirapora,
ficando como Linha do Centro o antigo ramal de Montes Clarcos=24.

Firapora protestoun mandands correspondénoias aos
Jjornais da capital, telegramas., & um abaixo assinado ac Ministro
da Viac8o e ao diretor da Central do Brasil, Pauloc Frontin.
Escreve a Gazeta do Norte: "Pirapora estd zangada porque, conti-
nuando a avangar rumoc a Bahia, a grande longitudinal, criacic do
egrégio mineiro dr. Francisco B84, ficou sendc linha +tronco da
Central do Brasil, o +trecho gue saindec de Corintc passa por esta
cidade, a ligar-se com a estrada de ferro baiana que se dirige
para ¢ neosso HEstado. HA muito nos chegam noticias 3 esse respei-

to; agora fora elas levadas & imprensa do Rio, em correspondéncia

24 Relatorioc Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
1925. p. B7
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para um dos didrios daquela capital’2F.

A Gazeta do Norte atribui os protestos a um desabafo
dos "elementos mais representativos dagquela cidade”. BEm primeiro
lugar, contra Francisce B84, ao qual € atribuido "uma injdustiga
revoltante e iniqua, que 86 encontraria explicac3o na estreiteza
de um bairrismc irrefletido". Bm segundo, contra "Essa orienta-
¢80, aplaudida com entusiasmoc por todos os brasileiros, vista com
carinho pelas altas patentes do nosso exército, como capaz de
realizar o projeto util e patridético dessa ligacfo, além de tudo
de grande alcance estratégico”. Que 86 ndoc tem o aplauso de
Pirapora, evidentemente2€., Na realidade perde-se o interesse
no preosseguimento da Longitudinal, quando o prego da borracha cail
drasticamente no exterior, mediante a concorréncia com o latex da
Malasia. Pirapora havie perdidc e a ferrovia Longitudinal nso
prosseguiu para o Para.

Na regifo o recomeco da obra de construgio da ferrovia
de ligacBio da Linha do Centro a Leste Brasileira. paralisada em
1914, seguindo de Buendpolis até Montes Claros e de 14 para a
Bahia, foi atribuido a Francisco 84, entdo Ministro da Viagho,
e, como vimos, um "filho da terra”. A imagem da ferrovia como
obra de importéncia nacional e estadual e comc "necessidade” para
a regifio € seu "desenvolvimento" ganhou grande forea com o pasear

do tempo.

26 "Falta de Critério, cu Despeito?”, in A Gaszeta do Norte.
12 de marco de 1827. p. 1.

28 Gameta do Norte. 12,/Q03/718Z27. p. 1.
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No trecho da Gazeta do Norte, que citaremos a seguilr, o

cronista daguele Jjornal estabelece o© vwvinculo destas varias
insténcias da politica nacional com o projetoc da ferrovia
longitudinal que estabeleceria a ligac8o do Norte ac Sul do pais,
no encontro da rede baiana com a mineira: "0 ramal de Montes
Claros, no consenso undnime de todos os bhong patrioctas, deixa de
representar um pequeno, embora respeitavel interesse regional,
para consubstanciar em si toda grandeza de uma premente causa
nacional. Quando o caminho de ferro, que j& se encontra no vizi-
nho municipio de Bocaidva, penetrar a fundo no Sertfo esguecido,
toda esta imensa extensdo territorial gue as méds estradas e as
longas disténcias desligam dos centros mails cultos do pais, sera,
entlio, verdadeiramente integrads no organismo de Minas, a que
trard fortalecimento do seu Jj& notdvel valor econdmice, represen—
tado na suva variada e cada vez maior producgfo. gue, certamente hé
de multiplicar-se c¢com a facilidade de transporte. Esse, porém,
ngo é o asprecto males interessante da gquestfo. Cutre de maior
vulto e repercussidc muitc mais amplo se divisa no prolongamento
do ramal de Montes Claros e a ligac8o que por ele se val estabe-—
lecer entre o Norte e o Sul do Brasil. (...) Isto quer dizer que
entre as duas grandes partes do territdrio existe uma soclucBo de
continuidade representada por mais ou menos novecentos quildme-
tros de sertdo bravo, por onde se andava mal a cavalo. E assim,
se interrompe, por algum motivo, a comunicacic por via maritima
entre os estados do Nordeste € do Sul, o Brasil ficard pratica-

mente secionado em dois grandes paises, tio distantes, em tempo.
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um do cutro, como agora se olha a Asia, por exemplo. E a esse mal
terrivel que o Dr. Francisco %&, procura dar remédio; é esse mal
que vem constituindo desde muitos anos uma de suvas mais constan-
tes e absorventes preccupacdes"27,

Reforcando as idéias acima € evidenciande a tensso
entre as duas propostas de continuidade da Linha do Centro, via
Pirapora até Belém, e (ou) via Montes Claros até a Bahia, discur-
sando no baile oferecido em 1824 em Montes Claros ao ministro
Francisco Sa, o deputado federal Camilo Prates conclama, "conven-
cer a luminares da engenharia brasileira de gque o rumc que ela
vai tomando e gque deve seguir até o fim, representa um objetivo
que nem se compreende tenha sido até hoje deslembrado {sicli: o de
ligar todo o Nordeste brasileiro ao Sul por meic de transporte
rapido. Nunca se havia pensado n’esse ovo de Colombo e 80 se
cuidava de levar os trilhos da Central de Brasil. através dos
chapaddes desertos, a regific amazdnica. Era este o sonho de
todos. Sonho sem divida a dever realizar-se, por que tem igual-
mente ¢ alevantade I{sic] intuitc de integrar ao Sul uma regisgo
t%0 prodigiosamente rica que, ao ver-mo-la [sic], compreendemos a
existénecia do paraiso terreal [sicl. A aproximacB8c do Nordeste,
porém, era e & mais urgente, porquanto é nessa bela e atormentada
parte do Brasil, que reside wuma populag8o Jja densa, Iforte,

herdica onde a defesa nacional tem as suas reservas humanas'28.

27 Gazeta do Norte. T/08/1927. p. 7.

28 (Gazeta do Norte. 21/08/1924. p. 2.
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Reforgcando mais ainda a relac8o desse prolongamentc com
a defesa nacional, e numa sutil referéncia as forcas em conflito
no periodo conturbado pelec qual passava ¢ pais, continua dizendo:
"Neste momento essas regiles s6 se relacionam com as do Sul por
meio de transporte maritimo ao dispor de quem se lembre de querer
impedi-los em seu proprio proveito. (...) Ora, guando despendemos
grandes somas para ¢ fim de nos aparelharmos como pais politica-
mente organizado, custa crer que ainda, até que fosses Ministro
da Viag8o, se n8c tivesse pensado no ponto mais sensivel e
desprotegido da defesa nacional'z2®.

Neste momento era referendada informalmente a opc8o por
Montes Claros, que seria oficializada em 1925. A Gazeta do Norte
vai mais longe ao sugerir, num texto exemplar da mentalidade da
época, que diante dos protestos de Pirapora em 1927, o ministro
deveria responder “com a frase proferida pelo ilustre vparlamen-
tar dr. Barbosa Lima, quando Governador de Pernambuco, em caso
idéntico: "Este governo ndo costuma resclver guestdes técnicas
por meio de sufriagioc universal "30, Sob o véu da neutralidade
téenica e de maneira arbitraria, concordante com o contexto
politico do pais., opta-se por um itinerario, determinando a

geografia pelitica da regic.

29 Gazeta do Norte. 21/08/1824. p. 2.

B0 Gazeta do Norte. 12/03/1927. p. 1.
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1.5 - Montes Claros a Espera da Ferrovia

ApbSs a viseita do ministro a Montes Claros comega o que
se poderia chamar "o noivado da cidade com a ferrovia'. Havia uma
grande expectativa com relacB8c & chegada da ferrovia pelas
mudancas, consideradas pelos montesclarenses como "previsiveis',
e que, como desejavam, alterariam todos os aspectos da vida da
cidade e da regifio. J& falamos, por exemplo, da expectativa com
relacdo a implantac&o do sistema de ague encanada. 0
prolongamento das linhas do telégrafo também era esperado. Mais

marcante ainda foli o discursc ansicso com relac8o as mudancas gue

"comegavam a surgir'” antes mesmo que o trem chagasse. Veremos
que, possivelmente, a expectativa era a prdpria geradora das
mudancas.

Uma mudanca comum em toda ponta de +ftrilho foi a
especulacloc imobilidria com as terras & margem da ferrovia. A
expectativa se faz presente com a valorizaclo dessas terras, como
mostra o anincio de venda de terras encontrade na Gazeta do
Norte: "Srs. capitalistas ¢ lavradcres em vista da valorizacgdo
das terras nesta parte do Estado, em consegiiéneclia da chegada da
E. F. €. B. e dos altos precos que vio tende os diversecs produtos
da lavoura e da pecudria, & ocasifo oportuna para se fazer boas
aquisicdes, como gejam a de varios terrence que se acham a venda

por precgos modicos. {...) Muitas destas terras, a margem da
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estrada de ferro ou prdximas ac tracado '3,

Essa expectativa aparece também em oubtrc artigeo da
GCazeta do Norte que expde a preocupscBo com a chegada de novas
empresas na cidade, como conseqlidneia da chegada da ferrovia. Diz
o artigo: "Com o grande desenvolvimento que naturalmente tomarfo
a lavoura e a indastria, pela aproximacdo da estrada de ferro, &
natural que aparecam varias empresas para exploracdo de servicos
de que nossa clidade tem necessidade. A responsabilidade de nossa
cémara municipal € grande, pois é ela naturalmente, guem terad de
tomar conhecimento dos varios pedidos de isenclc e concessBo para
as futuras empresas ©2.

Deis ancs de debatee e expectativas se segulram. Toda a
comunicacsio que antes era feita por Pirapora., &s margens do Bao
Francisco., onde primordialmente passava a Linha do Centro da
Central do Brasil, passou a ser feita por Bocaiuva, nc ramal de
Montes Clarcs. Hm 1925 e 18286, gatisfazendo as determinacgdes do
governo, foi dado prosseguimento & obra com notdvel incremento
nes traba-lhos. Foi vencide entdo um trecho de construcdo muito
pesada, de 72 quildmetros de extens8o, que ia de Bocaitdva a
Montes Claros. Um trecho acidentado com dificeis obstéculos
geogrificose33.

S8o nas festas gque eesa expectativa com & chegada do

Bl gazeta do Norte. 21/068/71524. p. 3.

32 Gazeta do Norte. 21/06/1924. p. 1.

8383 Relatorio Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
1926 . p. 347.
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trem teve sua manifestacBic mais viva. As inauguracBes eram
esperadas como se foessem o “"momento magico” da realizacBo do
sonho de progresso, quando ag cidades passariam a conviver com as
"benesses' da civilizacB8c. Bra o momento de abrir as "portas da
cidade”, as estacbes, para o mundo. HEncontramcs este mesmo
entusiasmo em varias passagens sobre ilnauguracdes e chegadas de
trilhos em todo o pais. Célio Debes fala., da chegada do trem em
880 Paulo, como ja foi citado34.

0 grande espetdculo desta que morava em todas as
gquimeras era, como coloca Foot Hardman, a substituigdo do tumulto
cadtico e babélico de uma obra em construg8o, no ritual de
passagem das inauguragdes solenes, pelo wundo do espetéculo
mecinico. Escreve o autor: “"Por todos os cantos do planeta,
durante o apogeu da era ferrovidria, o momento oficial da primei-
ra viagem € marco inigualdvel de um teatro vivo do mecanismo, em
gque a locomohbiva & sempre ator principal, & estac8o e a linha, os
cendrios reluzentes, € a massa dos que assistem a partida ou a
chegada, espectadores atdénitos da modernidade”35.

Para seus contemporéneos, as inauguracdes eram um &con-
tecimento fundador de novas relagdes culturais com o cosmopoli-
tismo. O trem-de-ferro surgia como um vetor que apontava para a
tendéncia da transformagfBo da sociedade, s inauguragioc Bse

mostrava, em virtude desta expectativa que suscitava, um momento

24 C&lioc Debes. op. cit. p. 45.

35 Fpancisco Foot Hardman. op. cit. 1988. p. 1i1l.
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revelador. Hsse momento de abertura das portas da cidade para o
munde cosmopolita, era viste come um divisor de dguas para as
culturas locais.
A 1 de setembro de 1926, inaugurou-se a HEstrada de
Ferro Central do Brasil em Montes Claros. O neoclassicismo das
luzes, a pompa, © cinema ac ar livre, preconizavam o© horizonte
técnico, a concepglo de civilizacgdc, expressa pela elite sertane-—
ja na organizac8o das festividades. As novas relacdes socilais,
pautadas pelo mundo-imagem dJdo cinema € o mundo-cinematico da
janela do veiculo, colocavam o trem come o wmensageirc do
Progresso.
A ferrovia era, desde o final do século passado, a
maior reivindicacBio da elite do Norte de Minas ac governo da U-

niZos8. Ela se apresentava entfSo como simbolo/metédfora de pro-

gresso. O trem—-de-ferro era em si o© progresso — a maguina de
grande porte, a tecnologia, a velocidade, o tempo linear e abs-
trato do relégioc. 0O que o tornava a prdopria presenca do pro-

26 "Em 1889, organizou-se uma sociedade andnima com sede no
Rio de Janeiro para se construir uma estrada de ferro 1igando
Montes Clarcs & Estrema, no Rio S8o Francisco — Estrada de Ferro
Montes Claros. QO concessiondrico do servigo, Tte. Coronel Cipriano
de Medeirosg Lima, o mais importante Tazendeiro do Norte de Minas,
Barfoc do Jegquitai, passou seug direitos & sociedade, couje o
capital era de tés mil contos. (...} Além desta - diz-nos o
Desembargador Velloso em 1898 - outras vias férreas projetadas
t8m por objetivo a sede do préspero municipio: e tais s8oc as
estradas de ferrc JjA contratadas, de Montes Claros ao BSalto
Grande e a de Montes Claros & S80 Jo8o Batiste . Entretanto, ndo
sabemos 0 motivo tudo fracassou."” Hermes de Paula. op. cit. p.
34. Sobre esses outros projetos ver, também: Rodolfo Jacd. Minas
1o XX0 Sdculo. Rio de Janeiro, Ed. Gomes & IrmiBos e C. Assembléia
32, 1911. pp. 461, 561 e 56Z.
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gresso, personificando-o. Em depoimentos gravados, ac longoe da
pesqguisa, uma senhora montesclarense nos relatou gue: crianca e
muito curiosa. chamou uma amiga para ver o trem de lastro nos
limites da cidade. Em pénico, esperavam ja héd horas, gquando
surgiu a locomotiva apitando. Ficaram paralisadas pelo medo do
barulho que fazia37.

Essa expectativa era geral na regifo. Era tamanha a
espera por transformacBes na vida local com a chegada da
ferrovia, que no periodo gue antecedeu a sua chegada a Montes
Claros, a Gazeta do Norte, principal Jjornal da regifio, enchia
suas pdginas com textos empolgados, como esse verso escrito por
Poliddéric Figueira, em 1924 - "Automdveis coleiam para o Norte /
Sem respeito, seguer, ac contraforte da Serra do Espinhago... a
maquina apita / E os grandes chapaddes do Nerte agita.

Agora sim a terra sertaneja / nova seiva de vida, ja& poreja/
e da locomotiva o grito acode / do passado ¢ torpor bate € saco-
de" 38,

As inauguracBes de 1926 eram noticia de jornal: 70O
Ministro da Viac8oc Francisco S84, partindo de Bocaiuva com sua
comitiva em trem oficial, inaugura sucessivamente as estactes de
Engenheiro Dolabela, no gquilémetro 1.07Y5; Juramento, no gullo—

metro 1.088; e Antonioc Olynto, no guilémetro 1.107; chegando ao

37 Depoimento de Maria do Rosdrio Scuza Narciso, gravado em
1985.

38 Ppolidério Figueira. Poema, in Hermes Paula. op. cit. p.
38.
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final dos 72 quildmetros do percurso de Bocailva a Montes Claros,
isto &, até a estac8o desta Gltima cidade, as 17 horas e 10 mi-
nutos’ .29

Em Montes Claros a unica diferenga do espetaculo
anterior, da visita do ministro em 1924, era o novo espetdculo da
técnica, a maria-fumaca, a grande vedete da inaugurac8o. Havia na
festa de inaugurac8o o cinema, com projeg8o ac ar livre assistida
por cerca de 4.000 pessoas, gque reforcava o espetdculo do magqui-
nismo e a sua relacfo com o mande cosmopelitado.

A chegada do trem na cidade facilitaria o acessc &8s in-
formacfes. As informac8es que antes eram trazidas pelos tro-
peiros, passam & ter outra via de acesso: correio, revistas, jor-
naie, viajantes trazidos pelo trem. Mocas e rapazes pascaram a
fazer "“footing" na estac8oc para ver o trem chegar. Chegava com os
viajantes, os visitantes, as novidades; além do grande espetdiculo

da maria-fumaca. bufando e apitando.

38 Gageta do Norte. 1/089/1924. p. 1.

40 Hermes de Paula. op. eit. p. 38. Nelson Vianna.
Efemérides Montesclarenses 1707-1896%2. Rio de Janeiro, Ed.
Pongetti, 1984. pp. 429 a 431.
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2 — A FERROVIA PROGSEGUE ...

Hm 1930 as obras da ferrovia foram paralisadas. comeca
também a se formar neste momentoc um movimento pressionando para
aque se desse progseguimento 4 construclio. 0 ideal para a época,
como coloca Nelson de Senna, em 18928, era promover a integracloc e
seguranca do territdério nacional. Escreve o autor: "Quando
estiverem concluidas todas as ligagfSes planejadas para as linhas
federais do Norte de Minas e do Bul da Bahia poder-se-ia fazer,
pelec interior de pais, em trem—de-ferro, todo o longo trajeto do
circuitoe Ric de Janeiro - Bahia com estas etapas: pela Central do
Brasil, 1.048 km, Rio a Bocaitva e 310 km de Bocaitva até Boa
Vista do Tremedal: pela ligac8o de Tremedal {hoje Monte Azull a
Machado Portella, 559 km {(ja na rede Bahiasna}, de Machado Portelsa
a Sitio Novo 96 km (em trédfego) de Sitio Novo a Bonfim 34 km (em
construclo); de Bonfim a Juazeiro, passando por Alagoinha, até a
Capital da Bahia:; & dali por mar até a Capital Federal’ <1,

Para o deputadec Nelson de Senna, o fato de realizar a
conclusio de tal obra, colocava em evidéncia o progressc do pais
em matéria de wvias de comunicagio e transporte, nas
administracbes republicanas. Dar prosgeguimento as obras

implicava numa interveng8o do governo federal tanto nas obras da

41 Nelson de Senna. Discursc pronunciado na cémara dos depu—
tados, a 3 de outubro de 1928, in FRevista do Arquivo Fublico
Mineiro Ano XXI. Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1830. pp. 332,
333
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Linha do Centro da E. ¥F. Central do Brasil quanto nas da "L este
Brésilien", que posteriormente viria a se chamar, Leste
Brasileiro. A crise politica e econdmica da década de 30 e,
posteriormente, a 28 Guerra Mundial atrasaram o inicio da

retomada das obras.

2.1 - A Viac80 Férrea Federal Leste Brasileiro

As linhas que integram a Viacg8o Férrea Federal Leete
Brasileiro dio-lhe uma quilometragem gue a situs entre as maiores
redes ferrovidrias brasileiras. Trata-se uma via férrea com
2.544,8685Km, enquanto a Central do Brasil, inteira, tem wm pouco
mais que 3 mil quildmetros. Até 1810 feram construidas, por
empresas diferentes, a E. F. Central da Bahia, a linha para o SHo
Francisco, a E. F. Santo Amaroc, uma estrada de Ilhéus a Conguista
e uma linha para o Sul do HEstado. Algumas dessas linhas. por
terem sido construidas sem um padrdo técnico UGnico, tinham
bitolas diferentes, sendo algumas de 1,44 metros e outras de 80
centimetros.

Na Presidéncia do Marechal Hermes da Fonseca, no mesmo
periodo dos estudos da Longitudinal, o Ministro da Viac8o, J. J.
Seabra., levou a efeito a coordenag8o das ferrovias baianas, com a
revisfic e unificac8o dos contratos existentes, sendo o0s mesmos
outorgados & "Compagnie Chemins de Fer du L"est Brésilien'. Esta
empresa, de capital belga e francés, ja vinha controlande a maior

parte das estradas de ferro do Estado da Bahia. Feita a
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encampacio dessas estradas. fol entregue 34 referida companhia a
exploracdc da rede integrada pelas mesmas.

Na concess8o, também estava contratada, com a L est
Brésilien, a construcdo de varias linhas novas € o fornecimento
de material para a renovacdo do seuy aparelhamento. De acordo com
os dados levantados, os programas organizados e aprovados para
tais empreendimentos, dado Tuma série de circunsténcias
desfavordveis, como a depressdoc econdmica, a 12 Guerra Mundial
etc, fez com que a empresa ndc pudesse bem se desempenhar de seus
compromisscs contratuais”42, De wm modo geral, podemos notar,
que os acontecimentos eram usados comc desculpa para todo e
qualqguer atrasc.

Em 1931, vendo agravado o atraso das obras, o governo
federal viu-se na contingéncia de intervir nos negbcios da
Companhia. Somente em 1935, pelo decreto de 11 de marco, foil dada
uma solucdo definitiva, com a encampac8c, pela Unifo, de todos os
servicos a cargo da Cie. L este Brésilien. Os servicos, bem como
as construcBes, passaram a ser executados pelo governo federal,
que deu ao conjunto das linhas a denominacdo de Viac8o Férrea
Federal Leste Brasileiro.

Em 1941 foi incorporadoe o trecho pronto, e, em tréafego.
da E. F. Petrolina-Terezina. Neste mesmo ano o governo deslanchou

a construcio do ligamento das pontas dos triilhos da Linha do

42 Ingtitute Brasileiro de Geografia e Bstatistica &
Congelho Nacional de Geografia. T Centendrio das Ferrovias
Brasileiras. Rio de Janeiro., Bervico Grafico do Instituto
Bragileiro de Geografia e Estatistica, 1854. pp. 119, 120.
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Centro da Central do Brasil. Uma ponta estava em Montes Claros, a
1.118 guildmetros do Rio, € a linha principal da Leste Brasileiro
estava parada em Contendas, a 521 quilbmetros da cidade de
Salvador. A disgtdncia da 1ligag¢83o a ser efetivada era de
aproximadamente 600 quildmetros. A Central coube fazer 0
prolongamento de Montes Claros a Monte Azul e &4 Leste Brasileira
deu-se o encargoe de construir a linha de Contendas até a outra

ponta do trilho43.

2.2 — 0O Prolongamento da Central em Direcfio a Bahia

Por wvolta dos anos 40, recomegam as construcdes
paralisadas desde 1930. Montes <Claros, apesar de "ponta de
trilho", ou como coloca Mombeig “"Boca do Sertéo”, Ja ndo apresen—
tava tanto o aspecto de cidade pioneira, tornando-se centro
adminiastrativo e pbdlo urbano da regifio. No entanto, ndc perde o
dinamismo, peois € o entreposto de todas as mercadorias para a
construclBo da ferrovia gue prossegue.

Na cidade comegava a se instalar as relagdes sociaie da
urbanidade. Os lacos sociais de compromissos com © coronel
comecavam a se afrouxar. A ferrovia vai se transformar ne "Trem

do Sert8c"”, que propiciou o éxodo dos migrantes para o© Sul em

43 Sabre a Leste Brasileiro e as redes de comunicagfes a ela
vinculadas, ver: Antenor A. Sacramento. O Despertar Econdmico dos
Sertfes Baiancs e Panoramas Ferrovidrios no Vale ¢do S&o
Francisco. (FEnsaio ao planejamento sdcio-cultural e de escoamento
entre as cidades das bacias do S&c Francisco, ITtapicuru e
Paraguacu). Rio de Janeiro, Livraria Freitas Bastos 5. A., 1965.
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buaca de melhores condicBes de vida. A crescente industrializagdo
dos grandes centros urbanos do Sul e do Sudeste, atrai os
fugitivos da seca e do coronel.

A partir do final da década de 30, apés a paralisacgio
da construgfo da ferrovia por 13 anos, s#o retomados os debates
sobre o prolongamento da Linha do Centro. No Brasil, ainda nas
décadas de 30 e 40, estava em rpauta a congquista de suvas
fronteiras internas. A convuls8o politica pela gual passou o
Brasil desde o Impéric se agravou na década de 20. Para avaliar a
forca das explosBes desse periodo basta lembrar que o quadriénio
de 1922 a 1926 (Presidéncia de Artur Bernardes) transcorreu
inteiramente scb estadc de sitio. A "guerra coronelistica”, os
jaguncos e cangaceiros, a Coluna Prestes, determinaram a im—
portdncia geopolitica do Sert8c ¢ o carater de urgéncia para a
dominac8o logistica dessa terra alhela ao controle central do Es-
tado, onde a guerrilha se misturava as guerras entre coronéis.

Na perspectiva do governo € mesmo da '"elite bem
pensante"” do pais, era preciso colonizar as brenhas do Brasii,
controlando e dando acesso ao interior do pais. Como diz o Plano
de ViacBo Férrea do Estado de Minas Gerais, de 1823, sobre a
Linha do Centro da E. F. Central do Brasil, esta ferrovia "devia
de ha muito estar inteiramente concluida bperque, alem de
vantagens econdmicas indiscutiveis, apresenta outras de carater

altamente politico, concernentes até A propria defesa nacio-
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nal'44,

Este projeto de controle internc, via a construcdo do
prolongamento da Linha do Centro até a divisa com a Bahia, a
partir de 1940, ganha a seguinte conotacfo, encontrada na Revista
Ferrovidria de fevereiro de 1940: "A Linha do Centro é uma linha
tronco e de profundidade gue, ativando ¢ povoamentc do sertéo e
levando os seus incalculéveis beneficios aos mais remotos lugare-
jos, dissemina a idéia de brasilidade e promove e integra a uni-
dade do nosso territdério”45.

A pobreza, as terriveis condicBes de vida € a falta de
controle sobre a populac8c ao longo desse treche entre Montes
Claros e Monte Azul, passam a fazer parte dos motivos "humanita-
rios”, como s8o chamados no relatdrio apresentado pelo engenheiro
Jogé ILuiz Baptista. da Great Western, sobre "A Ligac8c das Redes
Ferrovidrias do Pais", em 1940. De acordo com ele, "Além do
aspecto Ja focalizado e palpitante da defesa nacional, cumpre
encarar a realizac8o desta grande cobra sob o prisma humanitario
de socorro e amparo as populacgdes sertanejas, gue, como € do
conhecimento de todos, anualmente se deslocam dos seus lares e
chegam a Montes Claros nas mais desoladas condicfes de fraqueza e

desconforto em demanda de trabalho e de zonas melihores onde se

44 Plano de Viac8o Férrea do Estado de Minas Gerais - 1823.
Belo Horizonte, Imprensa Oficial, 1923. p. 10.

45 " BSertdoc da Central”, Iin PRevista Ferrovidria da
Associac8o dos Engenheircs da Estrada de Ferro Central do Brasil.
Ric de Janeire, fevereiro de 1840. p. 59.
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possam abrigar'4s,

Este fluxo populacicnal para Montees Clarcs, onde a
estrada ficou parada até 1840, foili intensificado com o fato da
rede de comunicac8c da regifio ter sido acrescida de diversas
estradas de rodagem cobrindo ¢ sertfo em todas as direcSes onde
antes existiam apenas estradas de tropas. Em 1934, foi feito um
plano de viagdo no qual as estradas de rodagem eram a prioridade.
Nesse momento, que as construgdes ferrovidria do pais estavam
paralisadas, tal prioridade veio aumentar uma polémica antiga, na
aual egtavam em debate as vantagens das ferrovias e rodovias;
sendo que as segundas ganhar8c grande forga com o© uso dos
caminhBes para o transpories?.

As novas estradas facilitaram e intensificaram o éxodo
do campo para a c¢idade e, dai, de trem para ¢ BSul, criando
provavelmente o corredor de migrag8o mais intenso do pais. As
estradas eram de construcg8oc do Estado e de particulares, ligando
fazendas, povoados e cidades. Em 18940. "Segundo estatistica feita
relo posto de barragem instalado na estrada de Montes Claros-Sa-
linas-Tremedal (Monte Azul}, 26 por ela transitaram 1.440.000
caminhdes e 3.8600 auvtomovels de transporte de carga e passageires

cs guals proporciconaram uma renda gue atingiu 9.000 contos de

48 PRevista Ferrovidria. Rio de Janeiro, Associaclo dos
Engenheiros da E. F. C. B., fevereiro de 1940. p. B60.

47 Ministério dos Transportes. op. cit. 1974, p. 1283.
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reis'' 48,

0 engenheiro José Luiz Baptista, propde em seu
relatério, em justificativa aoc prosseguimento da construcd8o, uma
sintese do que ja havia sido proposto anteriormente. Falando para
os seus iguais, por intermédioc da revista da Associac8Bo dos
Engenheiros da E. F. Central do Brasil, num momentc em que
projetos de soberania de cunho nacionalista Ja estavam mais
assentados e com um discursc paternalista sobre as classes
trabalhadoras proprio da época, conclui: "No intuito de promover
a localizac8c dag referidas populacles sertanejas e proteger os
trabalhadores nacionais que exercem suas atividades naqueles
invios sertfes, t&o0o assolados pelas secas, lembramos da conve-
niéncia de um entendimento do Ministério da Viagdo com o da
Agricultura para gue, aoc mesmo tempo gue sejam executados os
trabalhos de construcfo das vias férreas, seja estudado um plano
de colonizacBo pela constituic8o de nlelecs de populaciBo nos
lugares apropriados, como sejam, entre outros, os vales do rio
des Ourives e do Gurutubas [posteriormente detentor de grandes
projetos da SUDENE]. de dguas perenes € proclamada fertilidade.
Além de pocorrer acs brasileiros nagquelas paragens, que, na frase
autorizada de Euclides da Cunha, s6 se achavam ligados & civili-
zaclo por uma coordenads que &€ o tempo, a colonizacBo, promovendo

o desenvolvimento econtmicce da zona, terda preparado ¢ montante do

48 "0 Sertd3oc da Central”, in Revista Ferroviaria. op. citf.
. 80.
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trafego das estradas de ferro gque s8o patriménic nacional''49.

0O governo passou entdoc a empreender, em 1941, com
urgéneia, a interligac¢Bo ferrovidria do Norte com o Sul, pela
construcédce de exatamente 596 quildmetros de ferrovia, com a
finalizacdo da Linha do Centro. Deste empreendimento fazia parte
a construcdo do prolongamento da linha entre Montes Claros, entdo
terminal da Linha do Centro, e Monte Azul (antiga Tremedal), numa
extenslo de 238 quildémetros, enguanto o Departamento Nacional de
Hstradas de Ferro empreitava a construc8c dos demais 358 gquiléme-
tros, para, em sentido inverso, estender os trilhos da estacdo de
Contendas, da Viaggo Férrea Federal Leste Brasileiro, no sertéio
baiano. Sob a "égide” da 28 Guerra Mundial, e, na eminéncia de
ser o Brasil envolvido no torvelinho da guerra, comoc logo depois
aconteceu, o governo, em 1841, voltou-se para a necessidade
inadiavel de remediar a extrema precariedade do transporte entre
0o nordeste e o sul do pais, pois corria o risco de uma
interrupc8o das comunicacdes maritimae, por efeito do blogueio

ocasionade pela guerra como hd muito se temia.

49 Revista Ferroviaria. op. cit. pp. 684, 65. A lembranca de
EFuclides ¢é bastante oportuna, na medida que, como vimos, este
autor defendia a ferrovia e o éxodo gue provocaria comc que uma
soluglo para as populagles sertanejas fugirem da seca. Seca gue
para ele era o flagelo do sertio. Escreve Fuclides: "N8oc hé mals
elevada miss8o a nossa engenharia. Somente ela, ao cabe de uma
longa tarefa, {(...), poderd delinear ¢ plano estratégico desta
campanha formiddvel contra o deserto.

Ent&c, poderdo concorrer, reciprocos nas suas influéncias
varigveis. os VvVArios recurscs que em geral se sugerem isolados:
{...); as estradas de ferro de itracados adrede dispostos ao
deslocamento rapido das gentes flageladas; (...)". Euclides da
Cunha. op. ec¢ift. p. 133.
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2.3 - A Linha do Centro um Sonho Distante de Sua Epoca

Os primeiros estudos foram feitos em 1928 pelo enge-
nheiro Messias Teixeira Lopes. Em 1941, uma comissfio, chefiada
pelo engenheiro Deméstenes Rockert, se instalou em Montes Claros,
entregando-se logo aocs estudos de campo, para atualizar o antige
tracado. Um ano depois, apesar dos incessantes e pesados aguacei-
ros que dominaram a regifio, durante cerca de sels meses, estavam
terminados o©s Arduos trabalhos de estudos, projeto e locac8o da
linhabo.

Em meados de 1842, foram encetados o8 trabalhos de
construgdo. Além da construg8o da ferrovia propriamente dita,
construiu-se uma rede de apoic e de infra-estrutura. Também foi
construida wma linha telefdnica de Montes Claros & Monte Azul,
contando com postes de 8 em 8 guildmetros, assim como foram
instaladas 4 estagfes de radio-telegrafia e abertos 300
quildmetros de estradas de rodagem, com a largura de 4 metros,
para o transporte de viveres, materiais e &dgua para todas as
serventias.

Na esgtag8o seca, entre abril e novembro, os riocs da
regifo desaparecem subsistinde apenas doig: o Verde Grande € o

Gurutuba. 0O primeirc a 25 quildmetros e o segundo a 150

50 B interessante notar como a referénecia as chuvas &
presente nos relatdorios sobre a construcdo, em todo o© seu
trajeto. Essa quantidade de chuvas contrasta com a imagem
recorrente da regifio, como sBendo de secas e estiagem prolongsdas.
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quildmetros de disténcia de Montes Clarcs. Para atender as
necessidades de cerca de 10 mil operdrics e 3 mil animais de
trabalho era necessiario transportar a Agua até 0s
acampamentos®l. A Adgua era transportada, continuamente, de uma
disténcia média de 50 quildmetros, em 15 caminhSes com capacidade
de 2.500 litros cada wum.

De acordo com as fontes, guando era interrompido o
trafego de caminhfies, pelas chuvas torrenciais, fazia-se
necessario recorrer A trac8c animal, com o emprege de 150 animais
de carga. Dada a escassez de gasolina, assim como de pecas
sobressalentes, por motivo das limitacBes da guerra, recorriam ao
"dlcool metor” e ao gasogénio. Novas estradas tiveram de ser
abertas, numa extens8o de 90 quilfmetros, para a construclo das
obras de arte e da drenagem, tais como: pontes, pontilhdes,
passagens inferiores, bueiros e drenosS2.

OQutra calamidade regional surge <quando, cessadas as
chuvas copilosas, de +tantos meses, a maldria aparece, em
prroporgdes tréagicas, propiciadas relas lagoas e pantanais,
renovados anualmente pelas enchentes causadas pelas Aguas
fluviais <gque transbordavam na épcca chuvosa. Entre o8 rios
Caitetu e S8o Domingos, varios trechos s8o0 assclados pela febre

malaria durante o ano inteiro. Em face de tamanha insalubridade,

81 PRevista da Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de
Janeiro, E. F. Central do Brasil, 1948_. pp. 14 a 16.

52 Revista da Estrada de Ferro Central do Brasil. op. cit.
1948, p. 1b e 16.
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a estrada de ferro tinha de transferir os trabalhadores e suas
familias para lugares com melhores condicOes de tratamento.

Apesar de assumir com o©O sSeu pesscal um servigo de
assisténceia social de grande amplitude, a empresa deixava fora,
desta cruzada saneadora, as pessoas atingidas nas comunidades
locais. O projeto de Oswaldo Cruz, de combate a4 maldria e &4 febre
amarela, que foi elaborado para a regifio da ferrovia Madeira-
Mamoré., e Jj& havia sido utilizado no trecho anterior desta
ferrovia, na regifioc do rio Jequitai, wvolta a ser adotado numa
extensfo ainda mailorb3.

No pericdo de maior intensidade dos trabalhos, de
outubro de 1942 a agosto 18943, havia um servigo de 1% mil homens,
gque com suas familias perfaziam cerca de 50 mil pessoas, uma
populaclo maior do que muitas cidades da regifo. Funcionaram aoc
longo do trecho em construcsio, 5 hospitais. 43 postos de
enfermagem e 4 farmdcias, cujo o movimento s6, em 1943, foi de
15.000 casos de impaludismo, 110 mil injegdes aplicadas, 85 mil
curativos diversos. 1.200 acidentes e 22.000 consultas. A
agsisténcia aos trabalhadores compreendeu, também, 3 postes
dentérios e 4 escolasbB4. Esses beneficios ndoc eram estendidos
as comunidades da regifc préxima ao tragado.

Pelos servicos de transporte foram mobilizados 80 cami-

nhies, sendo 40 pertencentes & comissBo e 40 alugados &

82 gGobre o projetec sanitarista da Madeira-Mamore ver:
Fancisco Foot Hardman. op. ecit. 198B. pp. 150 a 1564.

54 Nelson Vianna. op. cit. 1864, p. 568.
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rarticulares, provavelmente em Montes Claros. Dadas as
dificuldades de subsisténcia tiveram de estabelecer 30 postos de
fornecimento de mercadorias, abastecidos por caminhBes, num
percurso de 250 guilbmetros. pois os produtos, também, eram
fornecidos por Montes Claros, ampliando a rede atacadista desta
cidadeBb.

As condicBes +técnicas do tracado, em virtude das
condicBes topograficas de vArios povoados, aconselhavam a cons-
truc8o da linha distante deles; alienandoc & maior parte dos
municipios e vilas do trajeto da interferéncia direta da ferro-
via. De acordo com ¢ texto da revista editada pela E. ¥. Central
do Brasil: “Tendo em vista vinculd-los aos beneficios do trafego
ferrovidrio, foram construidas 5 rodovias, com 5 metros de
largura, num total de 188 quildmetros"S%. Este distanciamento
da ferrovia, foi usado como um dos elementos para explicar a
perpetuac8o do estado de estagnac8o que vigorou na malor parte da

reglio.

Muitas obras de infra-estrutura foram feitas ao

BS  "Em 1943, o servigo de subsisténcia subiu a 2.600
toneladas de mercadorias no valor aproximado de
Cr$9.200.000,00". "0 Observador”, in Revista da E. F. Central do
Brasil. op. cit. outubro de 1948. p. 16.

56 "HEgtabelecendo as seguintes ligagBes: da sede do munici-
pio de Francisco S4 com a estac8o de Burarama, numa extensdo de
70 quildmetros, dispondo de duas pontes novas; de Soliddo com &
estacdo de Janatiba, no municipio de Francisco S&, numa extensio
de 20 quildmetros, da sede do municipio de Porteirinha com a
estaclo de tocandira, com 25 quildmetros; de Mato Verde, distrito
do municipio de Monte Azul, com a estagdo de Catuti, com 15
quildmetros". Revista da E. F. Central do Brasil. op. cit. p. 16.
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longo da ferrovia para dar-lhe apoio logistico. Uma linha tele-
grafica dupla, de Montes Claros a Monte Azul, foi instalada numa
extens8o de 250 guilémetros, para as necessidades do servigo.
Para seguranca do movimento de trens, quanto aos riscos de
atropelamento de gado, t8o numerosos e criados & solta nos
descampados do sertfio, foram construidos 5HO0 quilémetros de
cercas marginais, de arame farpado. Distantes aproximadamente 20
quildmetros umas das outras, foram construidas 11 caixas d égua,
com capacidade de 30 a 50 mil litros, para locomotivas e turmas
de coneervac8o, abriram-se 12 pogos semi-artesianos, com  uma
profundidade média de 865 metros, dotados de bombas manuaissb7

A construcdoc da nova e extensa linha, até Monte Azul,
£f01i 1iniciada em meados de 1942 e foi concluida em fins de 1946.
Apesar de todas as dificuldades, a construcdo durcu 4 anos e 6
meses, surpreendendo, ja4 gque os primeiros estudos apontavam 5
anoe ©para a construc8o. Ela foi construida em 954 wmeses, numa
média anuval de praticamente 53 quilémetros (52,958 Km ac ano e
4,413 ao més}BEo.

0 tréfego dos primeiros 865 gquildmetros, foi aberto em

87 "Num total de 15 mil metros dquadrados de construcio,
encontram-se os seguintes edificios: 11 estagBes, & uma distlncia
de 20 Km aproximadamente entre uma e outra, casas de residéncia
doe agentes de estac8o e mestres de 1linha, grupos de turmas e
instalacBes de bombas” O Observador. op. cit. p. 16.

58 "A construc8io deste grande cometimento pode ser realizada
econocmicamente em 5 anos, (...} basta cada ponta de linha avancar
anualmente 60 quildmetros, média muito exegiliivel considerada,
onde n&oc hé grandes embaracos topogréficos a vencer' . Revista
Ferrovidria. op. cit. 1840, p. 64.
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1844. Fm meados de 1845 mais 85 quildmetros da linha comecaram a
ser trafegados. Finalmente, em 10 de setembro de 1947, realizou-
se a inaugurac8o oficial de todo o prolongamento, entre a cidade
de Montes Claros e a de Monte Azmul, numa extensdo de Z38 quildme-
tros. Sobre a inauguraclio escreve Nelson Vianna em suas Hfemeri-
des Montesclarense: "Para realizar a inaugurac8o oficial da linha
ferrovidria Sul-Norte, chegaram de avido, a Monteg Claros, o dr.
Antonio Pereira de Castilho, Diretor da Estrada de Ferro Central
do Brasil; dr. Antonio G. de Andrade Pinto, chefe da divis8c do
Estado de Minas; e véarios outros funcionarios de categoria,
representante de diversas reparticSes federais. Depois de peguena
permanéncia em Montes Claros, partiu uma composigéo da Central do
Brasil com os itinerantes para Monte Azul, a fim de procederem a
importante inauguragio’sH.

Fato 1tnico até entioc, teve o projeto — construgio,
capital, trabaiho e material (trilhos da Belgo-Mineira)—,
exclusivamente brasileiros. Deveria ser, poritanto, um estandarte
do nacionalismc t8¢ arraigado do poés—guerra, mas ja pertencia a
um munde gque deixava de existir. dando lugar ac munde do
aubomével e do avidBo, como fica claro quando até mesmo a comitiva
da inauguracdo, gque Jja nfo contava mais com o alto escaldc do
governo, chegava para festa de avido.

A ligac80 com a Leste Brasileiro fol feita em 1950. "A

inaugurac&o oficial desta ligac8o realizou-se em 15 de novembro

82 Nelson Vianna. op. cit. pp. BE7, HEB.
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do citado ano, mas seu trafego foi aberto em 7 de getembro do
mesmo ano, guando um irem especial partiu da estagsoc D. Pedro II,
no Rio, e chegou no dia 12 do referido setembro na estac#c de

Calcada, na cidade do Salvador'"so,

80 "A composic8io da Central do Brasil gue efetuou o percurso
Rio-Salvador partiu as 18 horas e 10 minutos de 7-9-50 e chegou a
capital baiana as 9,20 horas de 12-G-50". Institutc Brasileire de
Geografia e Hstatistica & Congelho Nacional de Geografia. op.
cit. p. 120. NMa Eco-92, uma organizacg8o nidc governamentsl chamada
Verdetrem - Movimento trem~de-ferro, refez este percursc. Este
grupo, com ¢ apoio da REFEA, propunha a reativacido da linha.
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3 — A FERROVIA E AS IMAGENS DO SERTAC

Constatamos ao término deste trabalho que o Estado no
Brasil chama para si a tarefa das construg8es ferrovidrias, de
maneira cada vez mais definitiva, o que fard dele ¢ principal
responsavel pela politica de transportes adotada no pais. As
ferrovias, assim comc todo o setor de comunicagBes, serfo vistas,
principalmente pelos governos republicanos, como um setor por
demais estratégico para a soberania nacional para ficar entregue
ac setor privado da economia. Chama a atencdo a preocupac8o dos
governos em regulamentar o setor desde a Lei Feijé.

Em 1931, apds a chamada Revolucfio de 30, assim como em
varios momentos desde o inicio das construcdes ferrovidrias,
encontramos no Relatdric Anual da Central do Rrasil, reafirmada a
imagem da ferrovia como condigBc bdsica ac desenvolvimento do
pais: "Chegou o momento da ac3o piablica — com inteira atenc8o
relas mGltiplas relacdes econdmicas, sociais e politicas entre os
servicos de transportes ferrovidrios e o amplo e geral
desenveolvimentoc do pais — achar a solug8o e o caminho gue possa
corresponder de igual modo As necessidades da economia publica e
da indistria ferroviaria, s qual representa conditio sine qua non
do progressco de um pais t8o carecidoc do bom funcionamento dos

meios de transporte como o Brasil"Si, Em 15840 a Revista

81 Relatdrio Anual da E. F. Central do Brasil. 1931.
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Ferrovidria, num trecho Ja& citado anteriormente, fala da
ferrovia, especialmente da Linha do Centro, como disseminadora de
"brasilidade” .

Segundo esses  argumentos, presentes n8o =50 nesse
periodo com em outros anteriores, notamos que a imagem primordial
da ferrovia, desde o Império, era o de personagem politico muito
mais do que econfmico, principalmente no caso das "ferrovias de
penetrac8o”. Unificadora do territérioc, a ferrovia viabilizaria o
controle administrativo do Hstado sobre o mesmo. Civilizadora,
ectabeleceria o contato entre esses territdrioce "barbaros” com a
“civilidade e wurbanidade”. A Republica reforgou este aspecto
politico da ferrovia, pois a possibilidade de governabilidade
deste regime estava ligada & guest8o territorial, aseim como, &
manutencdo da wunidade politica do pais e & extens8o do controle
do poder pablico & uma populac3o recém-saida da sociedade
escravocrata e disseminada por um vasto territdric inscessivel.

A ferrovia, simbolo da era urbano~industrial, & vista
como a mensageira maior da civilizag3o, da ordem e do Progresso,
rara o interior "atrasado e incontrolédvel” dos sertdes: els seria
o veliculo da inserc8o do sert8c na légica da ordem capitslista
cosmopolita. A ferrovia serd, ao longo dos debates a seu
respeito, investida de um carga simbdlica gue transcende o seu
carater técnico. Como todo simbolo e todo © simbolismo em
gualguer nivel que se situe, a ferrovia traz componentes que ao
formarem sua imagem se inserem na ordem do imagindrio. Neste

sentido, o imagindrio é da ordem da imaginac8o, do sonho. Sonho
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com um pais cortado de ferrovias, um pais continental. Sonho com
uma ‘nacionalidade brasileira” homogeneizada pela comunicacdo.

Uma imagem composta de varias imagens simbdlicas do Trem-de-

Ferro: "0 Trem do Progresso”, "A Locomotiva da Historia”, "0
Trenzinho Caipira”, "A Maquina", e outras tantas quantas pudermos
imaginar.

Esse fenSmeno tem sua base no implemento das técnicas
de comunicacdo e transporte visando estender a agBc da sociedade
industrial por todo © planeta. As transformacSes exercidas com
base nas mudancas tecnoldgicas, a partir do século 19, se
articulario impondo novos comportamentos e visSes de mundo. Sua
inserc8o na vida cotidiana fard emergir um nova ordem simbdlica,
criando novas formas de representacdoc de mundo. Esta nova ordem
simbélica se estabelece no "imaginadrio efetivo", como &
denominado por Cornelius Castoriadis®2, Para o autor, seja qual
for o nivel em que todo o simbolo e simbolismo se situem trazem
um componente imagindrio, por meio da capacidade de estabelecer
um vinculo permanente entre dois termos, de maneira gque um
represente o outro. Neste caso, a ferrovia serd vista como uma
representante da sociedade industrial.

Esta sociedade marcada pelas transformac8es tecnolégi-
cas e pelas intervengbes do Estado em seu cotidisno, ira atribuir
carga simbdlica as novas tecnologias, com as quais ela passard a

conviver. A carga simbdlica que lhes serd atribuida fard com gue

82 Cornelius Castoriades. op. cit. 188Z. p. 155,
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28sas novas tecnologias -~ ferrovias, telégrafo, telefone,
cinema, fotografia, saneamentoc etc. — passem a se constituir
como simbolos de progressc e desenvolvimento no imagindrio
coletivo. Hsses produtos tecnoldgicos tornar—-se—-80 a metadforas da
propria vida. A ferrovia, como ja fol colocado acima, passara a
representar a marcha do tempo, de progressco, e mesmo da histdria.
Ela iréd representar a civiligac8o ocidental nos mais remotos
rinces do planeta. Hnfim. & ferrovia tornar-se-& a imagem da
aociedade que a criou.

A ferrovia fol, portanto, como primeiro veiculoc da era
industrial, a fundadora de uma percepgBc de mundo. A partir da
sua grande expansfo pelo mundo tornar-se-a o primeiro grande mito
da Era Industrial ou Tdade da AceleracBoB83. A ferrovia
modificard a relagl8io do viajante com a paisagem, com O espago e
com o tempo da wviagem. Além de inaugurar uma visfo evanescente da
paisagem, 08 trilhos e a velocidade constante n8o deixar8oc gque o
viajante se relacione com as irregularidades do terreno & com os
acidente geogrdficos. Ocorrerd uma diminuicBo do espaco na medida
em que ele serad vencido mais rapidamente, o que diminuira,
também, o tempo de viagem. O aumentc da velocidade das viagens
fara com que mais espagos no mundo sejam ocupados. O tempo deverd
se render ag horidric do reldgio, que independe das vicissitudes
da natureza. A ferrovia se pautard pelo horario de Greenwich,

estendendo esta forma de marcar as horas por todo os lugares que

83 Sobre o conceito de Idade da Acelerac8io ver: Paul
Virilio/ Sylvere Lotringer. op. cit. 1984.
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chegar e posteriormente por todo o munde. Todas essas mudangas
ir8o, de acorde com depoimentos da época, criar uma relacio
sensorial com o meioc diferente da gque existia anteriormente,
instaurando uma nova relagio.

A partir da histéria dos sonhos forjados ao longo da
construgdic dos trechos de ferrovias nos sertfes brasileiros, é
possivel remontar a aventura maicr do cosmopolitismo, do
aparelhamento tecnico da socliedade e das relagles de poder que
estabelecem, tecendo a trama dos elementos constitutivos da
imagem da ferrovia em nossa sociedade. Encontramos na riqueza de
imagens, de fontes de vdrias naturezas, o lugar de formacio
dessas imagens. Ao imaginarem ferrovias cortando os sertdes
brasileiros os homens do século 18 e 20, sobrepuseram duas
imagens emblematicas. o trem: a mAgquina — emblema das conquistas
da civiliza¢8o industrial; e o sert8o: o meic - emblema do
deserto, da tradicdo e do passado colonial escravista. O
personagem principal envolvido nesta trama serd , no entanto, o

homem: ¢ cosmopoiita e o0 sertanejo.

3.1 - Os Dois Brasis

Assim como no resto do munde, a ferrovia era usada no
Brasil comc metdfora. Suas imagens se compunham a partir de
elementos mecdnicos e orgdnicos. Nesta perspectiva, & imagem do
maquinismo ferrovidrio como  uma malha disposta sobre o

territdério, uma grande maguina cobrinde a terra, se agregava a
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imagem da ferrovia como um sistema circulatério suprindo e
alimentando, como artérias e veias, o corpo do pais. Estas duas
imagens complementares estlo presentes ao longo de toda a
discuss80o scbre a ferrovia no Brasil, e, no mundo. Ela é
reforcada pela simbologia da influéncia da raca e do meio como
fatores essenciais de formac8o da nacionalidade e da civilidade.

Essa relac8ic com os aspectos eugenistas e mesolégicos
(influéneia do meio), Iligados & constituicl8o da nacionalidade,
enfatizou o aspectc orgénico da ferrovia, ligado & imagem da
circulag8o sanguinea descoberta por Harvey. A imagem orgdnica da
ferrovia tem, de maneira interessante tratando-se de um
maguinismo, um maior destague na literatura brasileira, levantada
em nossa pesguisa. Se num  primeiro momento, a proposta  de
ligacBes ferrovidrias se voltava para a territorialidade e pars a
integra¢8o de uma wunidade ‘territorial, um pais, a partir da
década de 20 e de 30 encontramos uma imagem de consolidacHo de
uma nacionalidade brasileira, que, hd muito, Jj& vinha sendo
formulada, como vimos na andlise de textos de periocdos
anbteriores.

Ao longo do debate sobre o papel da ferrovia na
formag8o de uma nacionalidade brasileira, Propugnava-se, de um
modoc geral, gque a interferéncia social da ferrovia dar-se—ia na
medida em que, atuando no cendrio econdmico, politico, social e
cultural do interior do pais, estaria abrinde wum [hipotéticol
didlogo entre o Brasil litordneo ¢ o sert8c. ¢ sertdo, estavel

praticamente por geracdes, teria como contraponto, a ferrovia aque
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buscava a alterac8o de elementos importantes neste cenario,
basicamente a relacg8o tempo/espaco e a relacB8oc com o mercado de
consumo. Outro elemento que chama nossa atenclo nesses debates é
0 discurso de integrac8o nacional por meio da construcfic de uma
malha ferrovidria de penetracdo e, especificamente, da Linha do
Centro da Central do Brasil.

No movimento em diregéo a congtrugdo de sua
territorialidade ¢ mesmo de sua "nacionalidade"., o Brasil serad
confrontado com védrias imagens do gque era ou deveria ser o seu

interior, os sertBes brasileiros. A Republica ao buscar "a ordem

e O Progresso”, mais do gue nunca abusou da oposicdc: cidade
industricsa - campo indolente, como na figura simbolo do "Jeca
Tatu”, de DMonteiro Lobato. Para Nicolau BZSevcenko, & neste

momentoc que se registra na consciénecia intelectual a idéia do
desmembramento da comunidade brasileira em duas sociedades
antagdnicas ¢ fora de sintonia, devendo uma, inevitavelmente,
prevalecer scbre a outra, ou enconbtrarem um ponto de ajustamen—
to''64

A preocupacg8io com a continentalidade do Brasil e suas
diferencas econdmicas e culturais colocava em evidéneia, a partir
do comeco do século, o que chamaremos de "identidede nacional'.
Os debates sobre a identidade nacional, ligados As estratégias de
controle das influénecias do meio e da raca sobre os "brasileiro”

e a “brasilidade", perpassarid toda a histéria da Repiublica e se

€4 Nicolau Peveenko. cp. ciié. p. 32.
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investird de varios matizes. A imagem mais recorrente do campo
era a de insalubridade e atraso. Esta imagem era atribuida, a
principio, a uma condi¢8po prépria & natureza da vida agriria no
intericor do pais. As cidades eram mostradas como lugares de
civilizac8o e de desenveolvimento, o que, de fato, nBo
correspondia A realidade.

& eugenia, muito presente entre os intelectuais
brasileiros do comeco do século, colocava como causa da
inadaptabilidade dos brasileiros & sociedade democrdtica, sua
inferioridade bioldgica racial. Para os eugenistas o atraso do
interior ndo poderia ter outra explicacg8o. Era preciso, no
entanto, tentar civilizd-los por intermédio do 'saneamento do
campo”. Diminuindo a indoléncia do caipira, sertanejo, ou,
caboclo ao tratar suas doencas, ao civilizd-los. Somente assim, o
rale estaria ganhando +trabalhadorezs adequados aos meics de
produglio modernos, tanto nas cidades como no campo.

A tese eugenista era reforcada pela mescldégica, gue
vinha da insisténcia nas afirmacSes sobre a influéneia do meio
ambiente determinando o comportamento da populacg8o a esle sujeita.
A influéncia perniciosa do meio deveriamos contrapor a
intervenc8o raciocnal e funcicnalista nc hseshitat procurando saned—
ilo e adequia~lo a uma sociedade civilizada. DBaseados nestes
discursos, atribuiu-se & ferrovia uma func8o pedagdgica de
mudanca do gquadro de insalubridade do interior e de portadora de
uma promessa de desenvolvimento industrial & urbano.

Encontramos essa posicloc expressa no relatdric de una
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expedic8o do Instituto Oswaldo Cruz, chefiada por Adolfo Lutz e
Astrogildo Machado, em 1812, ao wvale do S8c Francisco, de
Pirapora a Juazeiro. a servico da Inspetoria das Obras Contra as
becas, vinculada aoc Ministérioc da Viac8o e Obras Pablicas, gquando
com as seguintes palavras explicavam a pobreza e o atraso do S3o
Francisco: "O vale do rio S3c Francisco dda a impressg8c de um
regifio pobre e atrasada. Quanto A populacfio, convém dizer que o
elemento indio nela € guase nulc. No entanto a raca preta entra
com um contingente grande, muitas wvezes predominante. N&o s30
raros os lugares onde, entre os nativos, falta o elemento branco.
Isto, naturalmente, influi sobre o cardter da populac8c que
geralmente vive de modo bastante primitivo. ComparacBes com
povoados do mesmo tamanho, em outros estados e paises, s8o pouco
favordaveis aos moradores do S80 Francisco e isso nfo é devido
unicamente & falta de recursos, porgque se a gente pouco ganha,
também pouco gasta para a vida. B certc que nestas zonas muitas
necessidades de climas menos quentes passam a ser um luxo guase,
mas isso nfo incluil as neceesidades higiénicas. Também nfc pode
haver progressc onde a gente se contenta a vegetar sem melhorar
as condic¢Bes das suvua vwvida. Além da quest8o da raca, ha oubrose
elementos que se opdem ao progressc. O clima quente, cuja média é
bastante superior a da Capital Federal, e certas moléstias,
principalmente a malaria e, em menor extensdo, a coreotripanose e
a ancilostomiase, contribuem para aumentar a indoléncia de um
povo, a0 qual também faltam outros exemplos. A produc8c da terras

excede as necessidades locais em valores insignificantes & =a
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maior parte dos géneros dd pregos pouco favordveis, devido a
distincia de outros mercadosg'656.
Em porcles extensas de territorio nacional grande parte
da populagldo, era alheia ac =sentido de pertencer a uma nac8o, e
néo se sentiam vinculados desta forma aos centro de controle
administrativo da Unific. Esta falta do sentido de nac8o
impressionou, scbremaneirs, os cientistas de Manguinhos,
constatando que entre os homens endurecidos do sert8co: "Raro o
individuo que sabe o que é Brasil. Piaui & uma terra, Ceara outra
terra, Pernambuco outra e assim os demais estados. O governo &,
para esses parias, um homem que manda na gente, e a existéncia
desse governo conhecem-na porque esse homem manda todos os  asnos
cobrar—-ithes os dizimos {(impostos). Perguntados se essas terras
(Piaui, Ceara, Pernambucc, etc.) n8o estlo ligadas entre si,
constituindo uma nacfio, um pais, dizem gue ndc entendem disso. A
tnica bandeira que conhecem é a do Divino'86.
Q0 impacto desses encontros entre os dois brasis era
muito forte na consciéneia do leste do pais e se refletia de

varias maneiras, principalmente nas politicas publicas adotadas.

88  Adolfo Lutz & Astrogildo Machado. “Viagem pelo S8o
Francisco e por alguns de seus Afluentes entre Pirapora e Juazei-
ro. {estudos feitos & requisicfo da Inespetoria de Obras Contra a
Seca. Direcdoc de Arrojado ILisboa)”, in Memdria de Instituto
Oswaldo Crus. Rio de Janeiro, Instituto Qswaldo Cruz., 1915. Tomo
VII. p. 8-5. Citado por: Instituto Osvaldo Cruz. op. cit. 1991.
p. 54.

88 Belizaério Pena & Artur Neiva. "ExpedicBio pelo Norte da
Bahia, Sudeste de Pernambuco., 8Sul do Piaui e de Norte a Sul de
Goids.", in Memérias do Instituto Oswaldo Cruz. Rio de Janeiro,
Instituto Oswaldo Cru=z, 1816. p. 181.
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Neste trabalhc identificamos, no trato das fontes, uma relagéo
intima entre a construgfo de ferrovias no sert8oc e a atuacdo de
varios setores plblices e privados no avanco da "civilizac8o"
leste para o oeste do pais. Para estes setores a ferrovia
significava a viabilidade da "modernizacio’ do interior ligando—o

aos grandes centros urbanos do pais.

3.2 - 0Os Sert8es -— Cunha e Rosa

Poderiamos citar wvéarios atores que ajudaram na
elaboracioc deste encontro entre o Brasil sertanejo e o urbano,
ficaremos, no entanto, no mbito de deis autores, de primeira
grandeza, de nossa literatura, Buclides da Cunha e Jo8io Guimardes
Rosa, que evidenciam essa teia simbdlica ao mesmo tempo gque
ajudam a tecé-la, agregando aos emblemas — ferrovia e sertio —
noves elementos. Ha, como coloca Antonio Candido, "em Grande
Sert8o: Veredas, como n'Os SBertdes, trés elementos estruturais
gque apoiam a composicdo: a terra, o homem, a luta. Uma cbsessiva
presenca fisica do meio; uma socledade cuja a pauta e destino
dependem dele; como resultado o conflito entre o8 homens. Mas a
analogia para ai; n8o sd porgue a atitude euclidiana € constatar
para explicar, € A de Guimar83es ¢ inventar para sugerir, come

- .

poraue a marcha de Euclides € 1légica e sucessiva, enguanto a dele

[Guimardes] é uma tranca constante dos trés elementos (...} "B7.

67 Antonieo Candido. Tese e Antitese. 88c Paulo, Editora
Nacional, 1878. p. 123.
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Fuclides, personagem atuante num primeiro momento da
Republica, serd em sua obra um arauto, tanto alertando quanto
enaltecendo., a atuacl8o das politicas civilizatérias sobre essas
trés varidveis. O seu entusiasmo pelo progresso humano, marcado
pela teoria positivista, buscava explicitar e mostrar o sert8o a
Nag8c. Comeca neste momentc a elaboracfio das estratégias de
dominio politico do territdéric, do homem e de sua luta. Era, no
pais, de acorde com Huclides, o comeco da luta do "progresso”
para vencer essas 'condigbes adversas” e de sua inexoravel
vitdriats,

Guimar8es, um homem cosgmopolita, um diplomata, escreve
sobre o sertfc gquando ele ndc existe mais. Existe a sua meméria,
como a fala do velho Riocbaldo ac seu ouvinte: "Agora - digo por
mim - o senhor vem, veio tarde. Tempos foram, o8 costumes
demudaram. Guase que, de legitimo 1leal, pouco sobra, nem n8o
sobra mais nada''88_. Adiante ele diz: 'O Sert8o: estes seus
vazios. O senhor va. Alguma coisa, ainda encontra”79_. Nas
estradaes de antes...''Nos caminhos ainda se lambuzava muita lama
de ontem. - “Versar viagem a cavalc sem ter estradas - sd doido é
guem faz isso, ou jagunz..."71. A meméria do sertfoc vem nesta

odisséia como que de forma involuntaria suscitada, como na teoria

88 Fuclides da Cunha. Os Sertdes: Campanha de Canudos.Rio de
Janeiro, Editora Francisco Alves, 1887. pp. 45, 145.

62 Jofco GuimarBes Rosa. op. eoif. 1984. p. 24.

7Q Fdem. p. 29.

71 J. G. Reosga. op. cit. p.40.
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proustiana, por detalhes da paisagem, objetos aleatdrios com os
gquais Riobaldo vail remontando sua trajetdéria.

Encontramos noe trabalho de Guimaries uma busca
minuciosa das imagens do sertdo. Em seus livros. essa bhusca das
paisagens do sertdo tem um tom melancélico e spaundosista, pois a
relacdo com as paisagens deste sertio mitico é impossivel. 0O
sert8io ndo existia mais ou 'nunca existiu’. A interferéncia
técenica na paisagem, mudando o meio, jia havia sido operada. Nas
palavras de Riocbaldo, o sertdo é€é uma reminiscéncia proustiana:
"Hsquecer pra mim, & quase igual a perder dinheiro”72. Continua
‘Riobaldo: "Os fatos passados cbedecem a gente; os em vir, também.
S6 o poder do presente € que & furidvel? N3o. Esse obedece igual
- e & o que &..Isto, eu ja aprendi”73. Para GuimarBes a busca
do sertfo assim como 2 da memoria, "o senhor gquerendo procurar,
nunca ndo encontra. De repente, por i, gquando agente nfic espera
0 sertdo vem 74,

Tanto o sertanejo de Huclides gqguanto o de Guimaries
estlo condicionados ac melio, wvivem imersos nele. Poderiamos
dizer, buscando n8o ferir os principios destas obras, gque em seus
livros os homens do sert8o vivem ainda na Idade do Freio e s8o
moldados pelos obsticulos que o meio lhes 1impBe. No trabalho de

Fucliides da Cunha, 0 detalhamento descritivo do meio chega a ter

72 Tdem. p. 380.
78 JTdem. p. 321.

74 JTdem. p. 3H6.
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pretensfies cientificas e aponta para a reserva de forca
disponivel no interior do pais. Ja em Guimardes Rosa encontramos
o sert8c na profusic de detalhee com que descreve estradas,
relevos, pédssaros e plantas, sempre enveoltoc em magia e mistério.

Euclides, por sua vez, utiliza em gseus artigos de
metdforas orgdnicas nas quais o pais € visto comc um corpo a ser
saneado por brigadas civilizadoras compostas de militares,
médicos e engenheiros. Buclides da Cunha vé na ferrovia um
instrumento de uma nova civilizac8o com cores localis, amazdnica
ou sertaneja, sendo gque para o autor estas regiles eram
detentoras de exemplares raciais, c¢aboclos e sertanejos, ja
adaptados ds intempéries do meio.

Para Euclides aos sertanejos e caboclos pouco faltava
para gue dominassem aqueles territdrios indspitos. Eram ragas ja
adaptadas gque, contande com 08 beneficios da civilizag8o,
prosperariam, enguantoc gue a adaptagdo da ra¢a branca, ou
expansionista, aos novog e indspitos territdrios conquistados
somente seris possivel se empreendesegem, com a ajuda da ciéncia
um processo de adeqguacgdc do meio e um  “transplante radical de
cultura’". Para EBuclides: '"Médicos ou gelmetras, ou gedgrafos,
todos por igual naturalistas, confundem-se, indistinteos, numa
tarefa inteiramente nova, a do saneamento da terra”75.

Fm Guimardes, por sua vez, a Iferrovia fazias sonhar.

Riocbalde fala gque — "Por tudo, réis-coado, fico pensando.

78 Euclides da Cunha. op. cit. 18668. p. 138.
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Gosto. Melhor, para a idéia se bem abrir, ¢é viajando em
trem-de-ferro. Pudesse, vivia para cima e para baixo dentro
dele"768, § 0o Jagungo Quim-Pidd8c que nunca tendo visto o
trem-de-ferro vivia perguntandoe como seria?7. Neste mundo a
saga ainda era obra do cavaleiro andante c¢onguistando o
territdédrio. Do cawboy do oeste americano a0 jagunco do sertio
brasileiro vivia—-se o territdrico como uma relacd3o tridimensional
do cavaleiro e do pedestre. A ferrovia fazia as vezes da nowvidade
do mundo do Leste para o '"nove” Oeste. O inimigo para a ferrovia
era o0 vazio. Vazio gque era condic8oc wmesma da existénecia de
cawboys, Jjaguncos, tropeiros. Homens de um mundo sem fronteiras

ou mapag. @Quando a ferrovia penetrou nesses mundos, eles nio
foram mais 05 mesmos.

A forca do sertio, que € mais da ordem do sonho, tem a
fonte do seu brilho na memdria, nas imagens de muitas fontes,
oficiais ou iiterdrias, na semelhanca com outros sertBes. A saga
dos Jjaguncos e sertanejos, tdc prdéxima em GuimarBes dos cavalei-
ros medievais, fala-nos de todas as sagas. Fala-nos, inclusive,
da saga da ferrovia, a cruzada da modernidade, da conguista da
terra pelo empreendimento humano. B praticamente impossivel fugir
destas encruzilhadas do imaginario dos sertdes e seus simbolos ao
investigarmos o8 debates sobre a ferrovia no sert8o. A partir do

momento em  que se cogita a construclo de ferreoviae por tode o

78 J. Guimarides Rosa. op. cift. p. 20.

77 Idem. p. 339.
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sertdo brasileiro ela passa a compor a simbologia sertaneda.

3.3 — 0 Mundo Sai dos Trilhos

Acos poucog 0 Sertlo também sai dos trilhos. Apesar do
uso crescente de rodovias ac longo da 18 Repuablica, em 1934, o
primeirc planoc de transporte brasileiro ‘'"considera gue 86 a
estrada de ferre pode servir como solucio definitiva rno
estabelecimento de grandes trechog'78, De acordo com o8
debatedores da questlo. na pratica, no entanto., a rodovia vinha
levande wvantagem em gsua concorréncia com a ferrovia. Mais
baratas, e, exigindo menos inversfic de capital, as rodovias
rendiam dividendos — econdmicos e politicos — mais rapidamente.
Sobre este assunto escreve o relatdrio de 1931: "A concorréncia
com as rodovias se da no transporte das mercadorias que
correspondem &s tarifas mais altas, isentas como e acham de
impostos de viag8o e outras taxas e trazendo a vantagem de captar
e entregar a expedigio a4 porta de seus comitentes”78,

Desde o inicio da sua construgio, 0 Sistema
ferrovidrio, aue vwviveu nc Brasil sucessivas crises, se via
gquestionado quanto a sua eficdcia como opcdo de comunicac8o para

todo o pails e, continuamente, era alvo de criticas gquanto a

78 Ministério do Transporte. op. cit. p. 125

78 Relatdrio Anual da E. F. Central do Brasil. 1831.
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agpectos errdnecs da politica brasileira adotada%?. A partir de
dados encontrados no relatdrio da E. ¥. Central do Brasil de
1924, e em outras fontes Jja citadas, podemos perceber que os
principais debates sobre a ferrovia giravam em torno de sua ms
condig8o financeira, que vinha crescendo desde 1908. Esses
documentos apontavam para a quest8c tarifdria comoc um dos grandes
obstdculos para o bom andamentc da empresa ferroviaria no Brasil
de um modo geral, e, em particular, nas chamadas ferrovias de
penetraclodl

0 ajuste tarifiric era apontado comoc a Unica medida que
resolveria todo ¢ problema. Nesta perspectiva, somente com a
elevac8o do valor das tarifas em todo o pais ers possivel sanar o
déficit da Central do Brasil em particular. Entretanto, a soluc8o

apontada pela Central do Brasil chama a nossa atenc8o para o

aspecto politico desta empresa, guando propée tarifas
diferenciadas., mais altas para as regiBes mais ricas e mais
baixas para as demais, trazendo & baila a oposic8o entre as

regides do pais ou para 0 que poderiamos chamar, a exemplo de
outros autores, de "os dois Brasis".
Umn pais urbano em oposiclBo ac agrarioc, um "moderno’ em

oposic8ic a wum “"tradicional”. Assim como podemos identificar em

20 Ver neste trabalho, da pdgina 60 a 63, passagem referente
aos debates sobre a ferrovia em S8c Paulo.

81 Eugénio Bloch. "As Estradas de Ferro Brasileiras e o
Relatério da Miss8o Inglesa. (Bérie de artigos publicados no
Jornal do Brasil), in Relatdrio Anual da Estrada de Ferro Central
do Brasil. 1924.
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Huclides da Cunha referéncia & ignoréncia do Brasil da Rua do
Quvidor em relac8o ao restante do pais, como definidora da
existéncia de diferencas entre esses doiz ou mais "Brasis', a
guestio tarifaria surge comc um aspecto Ppragmatico gue nos
explicita esta relacgdo muitas vezes conflituocsa.

No Eioc de Janeiro., por exemplo, aparentemente o
aumento das tarifas ferroviidrias eram apontados como um dos
fatores responsaveils pelo aumento do custo de vida. A Central do
Brasil rebate, em seu relatdrio de 1924, arpgumentando que:
"Enquanto o custo de vida triplicou, as tarifas para mercadorias
subiram um terco, as de passageliros um décimo. O que prova gufo
s3o injustificadas as criticas de que as tarifas eejam respon-
savelis pelo alto custo de vida no distrito federal' 82, HEste de-—
bate atinge diretamente as chamadas linhas de penetracdo, como €
o casc da Linha do Centro. Essas linhas, originalmente defici-
tdrias, eram sustentadas pelas mais rentaveis.

Para a Central do Brasil aumentar a tarifa do entsdo
Ramal de Montes Clarcs “"estrangularia o trdfego daguele ramal
Norte-Mineiro, enguanto o mesmo n8c aconteceria com a linha S8o
Paulo—Belc Horizonte''83, Expressando, nc nosso entender, a
politica do governo da Unifo, para a Central do Brasil, “os
prejuiznos aue se verificam no triafego daguela linha sdo somente

lancados & terra para a colheita de amanh8"; e continua, "onde

B2 Relatdrio Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
1924 .

83 Jdem.
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hoje héa malaria e onde o conforto da civilizac8o é desconhecido,
amanhd haversd salubridade, trabalho fecundo & progresso”S+4,

0 relatdoric da Central do Brasil, em 1824, j4 traz um

perfil bem definido do papel politico da Linha do Centro na

construcf8ic da nacionalidade brasileira, quando escreve: "Quem
conhece as nossas estradas de ferro de mais longo percurso. € as
zonas percorridas por elas, sabe bem gue, por enguanto., elas 86

tém, e talvez seja assim por muito tempo ainda, o cardter de
vardadeiras estradas de penetracglc. 0Oz produteos de exportacio
transportados por elas, constam gquase que s6 de matérias-primas,
extraidas dos terrenos novos que se vAo abrindoe & lavoura, de
gado provindo da zona de campo, ou de cereais que resultam das
plantaces recentes, € que exigem, para deixar alguma compensacgso
aoc produtor, gue seu transporte aos centros de consumo seja
efetuado com tarifas bem reduzidas. (...) O que faltia portanto,
s8o grandes centros de populac8o onde agueles cereals e gado
sejam consumidos; s8o nucleos industriais onde aaguelas matérias-
primas sejam elaboradas, e isto, como se sabe € o© que ainda n23o
existe ao longo de nossas principais vias férreas’ S5

De acordo com o relatério da Central, de 1924, o Linha
do Centro, que no trecho para Pirapora estava em funcionamento
desde 1910, mesmo passandc por zonas ‘“escolhidas” dos estados de

Minas Gerais e Rio de Janeiro, "aquela estrada s6 pode contar por

B4 TIdem Ibidem.

86 Relatdrio Anual da E. de F. Central do Brasil. 1924.
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enguanto como centro de consumo de alguma importéncia, dos
servicos por ela feitos, com a cidade de Belo Horizonte, a qual
ainda assim, apesar de ser a capital do estado, © mais populoso
da federag¢8o, nfo tem uma populagdo gque chegue a 100.000 almas.
De sorte que os fretes gque pagamos as matéria-primas., o8 cereais
e o gado gue desce de Curvelo e outros pontos sdo enormes porgue
gquase todo o seu transporte € feito até o Rio, nido podende Belo
Horizonte consumi-los, ndc havendo outros centros importantes
para isso. Por esse motivo, muitos cultivadores deixam mesmo de
exportar as matéria-primas que encontram sobre o scle porgque
acham gque nfdo vale a pena a perspectiva de lucros gue =880 assim
t80 reduzidosg’BE,

Em 1930, os servigcos de prolongamentoc da Linha do
Centro, agora passando por Montes Claros em diregSoc a Bshia, n8o
alteram substancialmente o quadro econdmico e social da regido
chamada SertdoB7?. Desde a década de 50 instaura-se no Brasil o
que poderiamos chamar de a BJBra do Automovel. A partir da
implantacfo da indistria automocbilistica nc Brasil, a opg8o pelo
transporte individual ganha cada vwvez maig o apoio da elite
nacional. O transporte rodovidrio ganha degtadgue nosg transportes
coletivos, em detrimento do ferroviario. A FAB, com a criac¢do do

Correioc Nacional e a construgio de campos de pouso em  todo o

88 Pelatdrio Anual da Estrada de Ferro (Central do Brasil.
1924,

87 Relatdrio Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil.
1931.
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prais, faz do avidoc a melhor opc8c para vencer as longas
disténcias de nosso vasto territdrio. Para nods, habitantes de um
rais que fez uma opclo radical pelo transporte rodoviario em sua
politica de transporte das 1Wltimas décadas, a ferrovia permanece
em nosea imaginacio e perde cada vez mais sua  funcdo como
veiculo., permanecendce apenas como funcdo simbdlica.

A concorréncia com as rodovias estid, desde o inicio,
ligada & guestic tarifidria. A opcgdo pela ferrovia & politica, no
que concerne as tarifas, as rodovias eram, aparentemente, mais
baratas. Concluimos gue as opgles em politicas de transpories e o
papel atribuido as varias escolhas feitas, irf@o criar, ao longo
do tempo, © sistema de transporte que ai estd, e mais,
influenciara, a partir de uma rede discursiva gue graviitara enm
torne delas, &a mentalidade e © comportamente adotadec pelos
usuirios do sistema.

Apesar do quadro de crises e do crescente papel das
rodovias e aerovias nas ligacdes internas e externas, em 18980 vé-
se inaugurada a Linha do Centro, 1ligando ¢ Ric de Janeiro a
Bahia. Esta linha irda desempenhar um papel importante, como meio
de transporte para o Sertic até a década de 70, guando estradas
asfaltadas comecam a ser construidas na Regifio Norte de Minas
Gerais e Bul da Bahia. A partir deste momento, cai o fluxo do
trafego, principalmente de passageiros, e alguns trechos desta
linha serdoc desativados.

0 final da construcdo da Linha do Centro p8e o Sertio

em contato com um mundo diferente daquele que a idealizou como
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mensageira do cosmopolitismo. O poder pablico, e, mesmo o priva-
do, passarid a canalizar seus recursos, em relac8o aos transportes
e comunicacBes, para outros setores usando como justificsativa
para esta opgc8o o discursc técnico da eficiéneia e modernidade
destes meios: radio, avido, automdvel etc. As transformacles
tecnolégicas nos meios de comunicacdes, que ja vinham se desen-
volvendo anteriormente, tira o mundo dos trilhos. Ao longo das
décadas que se seguirfo, as comunicacdes ganham o éter, o cinema,
o réddio, e, posteriormente, a televisdo ¢ o telefone, irdo
desempenhar o papel principal como fatores de unificacdo territo-
rial, nacional, assim como, internacional.

No Brasil, os investimentos em ferrovias cairio drasti-
camente da década de 50 em diante. O eguipamento ferroviario ver—
se-4i sucateado pela falta de manutenc8o. A ferrovia passara a ser
vista como uma imagem do passado. Um meio de transporte lento
demais para o tempo do automével, da televisdo, das redes de
computador e do avifBio, ou seja, da instantaneidade buscada hoje.
Esta vie3e encontrada no Brasil., nfdoc corresponde a realidade em
outros paises do mundo, onde a ferrovia ndo foi eucateads. muito
pelo contrarioc, foi modernizada, chegando hoje a ser um dos
setores que comporta projetos muito avancados, come € © caso do
TGV, na Franca, € do trem Bala japonés.

® importante ressaltar, que apesar de projetos ferro-
vidrios tHo modernos, na Europa Ocidental, Estados Unidos e
Jap3c, a maior parte da rede ferroviidria que estd em uso {nos

Estados Unidos, 80% da carga € transportada por ferrovia) ndo s3o
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"super—modernas', mas sim equipamentos com tecnclogia das décadas
de 50 e 80 com manutengdp e investimento. A ferrovia ndoc perdeu,
como no Brasil, o seu lugar como meio de transpeorte mesmo diante
da concorréncia com o0s outros meios, pois ndo perdeun ¢ geu padrio
de eficiénecia no atendimente ac usudrio. Hojde o Brasil Jja deten-—
tor de uma rede ferrovidria em péssimo estado, assiste, perplexo,

a decadéncia de suas rodoviasB3.

88 Sobre as questBes e dados atuais do transporte ferrovia-
rio ver: Anais. [ Simpésio Nacional de Transporte Ferrovidrio.
Historia e Urbanizacdo. Froblemas e Perspectivas. Sao Paulo,
TFEA/RFTSA/FEPACSA, 10988.
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ARQUIVOS E BIBLIOTECAS PESQUISADOS

Minas Gerais

~ Arguivo Publico Mineiro

-~ Centro de Documentacgfc da Rede Ferroviidris S5/A - MG

- Biblioteca da Faculdade de Direito-UFMG

- Biblioteca da Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas-UFMG
- Arquivo do Centro de Desenvolvimento e Planejamsnto Regional-

FACE-URMG.

Fio de Janeire

- Biblioteca da RFEFSA {acervo geral, obras raras, sessio de

microfilmes).
-~ Centro de Documentac8ic da Rede Ferroviadria 578 — RJ

— Biblioteca Nacional {acervo geral, periddicos e obras raras).

S8 Paulo

- Biblioteca Central da Unicamp
- Arguivo de Histéria Social "Edgard Leuenroth” {(IFCH-Unicamp)

~ Bibliocteca deo Institutoe de Filoscofia e Ciéneias Humanas (Uni-
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camp )
- Biblioteca do Instituto de Estudo da Linguagem (Unicamp)
~ Biblioteca "Sérgio Buarque de Holanda' {(Unicamp)

- Biblioteca dos Departamentos de Histdoria e Geografia da USSP

1 — PERIODICOS

- A GAZETE DO NORETE (Jornal) - Montes Claros-MG. - 1824, 1827,
1928.

~ REVISTA DO ARQUIVO PUBLICO MINEIRO - Ouro Preto - MG.- Ano II,
1897

- REVISTA DO ARQUIVO PUBLICO MINEIRO - Belo Horizonte — MG. - Ano
XX 11, 1930.

~ REVISTA FERROVIARIA - Rio de Janeiro, 1940.
- REVISTA FERROVIARIA - Rio de Janeiro, 1941
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