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RESUMO

O trabalho que agora apresentamos pretende investigar as possibilidades de
integracdo econOmica de Goias de 1889 a 1930. Durante o periodo, as principais
saidas consideradas eram representadas por dois projetos distintos: o fluvial, projeto
tradicional que visava integrar o estado a Belém do Para e o ferroviario, que
pretendia ligar Goias a economia cafeeira paulista. Para entender o que fazia com
que estes projetos avancassem ou nao, investigamos a dinamica interna da
economia goiana, o avango da defesa de ambos pelos dirigentes locais, a expansao
dos meios de comunicacao vindos do Para e Sao Paulo, tal como as possibilidades
de pacto entre as diferentes fracbes dominantes locais para a viabilizacdo da
incorporacdao econdmica das terras goianas durante o periodo. Ao final da pesquisa
pudemos perceber que Goias, mesmo nao tendo sido contemplado nas proporgdes
que esperava, possuiu uma rede ferroviaria que atendia aos seus interesses,
integrando economicamente a regidao sul do estado. Ja no que diz respeito ao norte
e ao projeto fluvial, ndo houve uma agado conjunta entre paraenses e goianos que
fosse capaz de incentivar aquele projeto; além disso, contaram fatores como falta de
capitais e de povoamento as margens dos rios. Mesmo assim, indiferente as
tentativas oficiais, os moradores do norte goiano conseguiram manter certo nivel de
trocas com Belém do Para.

Palavras-chave: Goids, economia, Primeira Republica, integracdo econdmica,
integracéo ferroviéria, integragéao fluvial, Sdo Paulo, Para.



ABSTRACT

This work we now present, intends to investigate the possibilities of economic
integration of Goias from 1889 to 1930. During this period, the main alternatives
considered were represented by two different projects: the fluvial, traditional project
that aimed to integrate the state to Belém do Para, and the railroad project, which
intended to join Goias to the coffee based economy of Sdo Paulo. To understand
what made these projects work or not, we will investigate the internal dynamic of
Goias’ economy, the advance of their defense by the local governors, the expansion
of the means of communication from Para and Sao Paulo, as well as pacts
possibilities among the dominating local fractions to make viable the economic
incorporation of Goiéds’ lands during the period. By the end of this research we could
notice that Goias , even not having been contemplated on the hoped proportions,
had enough railways in view of its interests, integrating its economy to the south
region of the state. Talking about the north region and the fluvial project, there was
not a common action between Para and Goias’ citizens capable to motivate that
project; besides that, factors such as lack of investment and people to populate the
sides of the rivers had influence too. Even though, in contrary to the official attempt,
the inhabitants from the North of Goias could maintain a certain level of exchanges
with Belém do Para.

KEY WORDS: Goias, economy, First Brazilian Republic, railroad project, fluvial
project, Sdo Paulo, Para.
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O trabalho que agora apresentamos pretende investigar as possibilidades de
integracdo econdmica de Goiads durante a Primeira Republica entre dois projetos. O
ferroviario, que ao inicio do periodo visava integrar a regides sul do estado e o
fluvial, que poderia servir a por¢do norte. Estado interiorano, Goias passou a ser
pouco procurado apds a exaustdao de suas minas, o que fez com que a regiao, pelo
menos em sua maior parte, regredisse a um estado de quase subsisténcia; em
algumas localidades, principalmente as margens de suas vias de comunicagao,
sobreviveu ainda um pequeno comércio’.

De qualquer maneira, ao iniciar-se 0 nosso periodo, Goids possuia uma
economia pouco dindmica, que ja sentia os reflexos dos avangos da economia
cafeeira paulista®. Apesar disso, as condicbes do erario publico ao inicio da
Republica ndo eram nada invejaveis; o gado, Unico produto que poderia vencer as
distancias, ndo encontrava mercados significativos que lhe fossem acessiveis e a
agricultura rudimentar, na falta de meios de comunicacdo eficazes que poderiam
incentiva-la, ndo correspondia aos apelos do governo goiano.

Durante o século XIX, o projeto que freqlientou a pauta das discussdes
goianas e que chegou a ser colocado em pratica durante algum tempo, foi o de
ligagao fluvial com Belém do Para, como se nota pelas obras de José de Alencastre
ou Couto de Magalhdes, ambos presidentes da provincia; apesar de todas as
tentativas oficiais, aquele comércio, naquele momento nédo vingou, devido a fatores
como a falta de capitais e de maior empenho politico por parte do governo central.

Ao inicio do periodo estudado, os dirigentes goianos se depararam com uma
nova situacao, que poderia trazer o tdo almejado progresso para a economia local.
Ao sul a economia cafeeira avancava e com ela a malha ferroviaria paulista; ja ao
norte, a expansao da economia extrativa paraense oferecia igual possibilidade de
integracdo econdmica e mercado para os produtos goianos. Ao mesmo tempo em
que a passagem da Monarquia para Republica tornou possivel a expansao daqueles
polos econdmicos, pela atribuicado das rendas do imposto de exportagcdo aos novos
estados, também criou a possibilidade de pactuacao politica entre as diferentes

' BERTRAN, P. Uma introducéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goias: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988.

2 BERTRAN, P. Um introducdo a histéria econdmica do centro oeste do Brasil. Goias: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988.

® DOLES, D. E. M. As comunicagdes fluviais pelo Araguaia e Tocantins no século XIX. Goiania:
Oriente, 1973.
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elites regionais, possibilitando desta forma que os dirigentes locais influissem no
estabelecimento dos novos planos de viagao.

O periodo escolhido, no que tange as linhas gerais da economia brasileira,
marca um arranjo politico econémico muito pesquisado em nossa historiografia; no
plano politico pelo estabelecimento da politica dos governadores e no econdmico
pela expansdo da economia cafeeira e da economia extrativista amazénica; esta
ultima ndo conseguiu manter-se em alta até o final do recorte, possuindo seu auge
por volta de 1910°*. Ao mesmo tempo, o novo arranjo surgido com a Primeira
Republica, abriu novas possibilidades de pactuacao para as diferentes elites locais;
0s goianos, a partir de entdo, puderam negociar a sua integracdo econémica de
varias formas, de maneira mais eficaz que no periodo anterior, como veremos no
decorrer do trabalho®. No periodo seguinte o panorama mudaria e Goias se colocaria
no centro de um plano de desenvolvimento nacional que visava ocupar o “oeste”
brasileiro, denominagao dada para os mesmos “sertdes centrais” de outrora, tratados
pelos agentes histéricos do periodo estudado; da mesma forma, o café e a elite
cafeeira perdeu o lugar privilegiado que ocupava no arranjo anterior. Para a
investigagdo que propomos, os horizontes politicos e econdmicos se entrecruzam,
emergem e submergem nas mesmas bordas.

Mais uma vez, a existéncia de um Estado Nacional coloca uma face politica
na analise que deve ser amplamente considerada.

As fontes

Para alcangar o nosso objetivo, fizemos uso de diferentes tipos de fontes: no
primeiro grupo estdo as Mensagens do Governo de Goids e as Mensagens do
Governo do Para. Estes documentos sédo produgdes oficiais dos governos de ambos
os estados; apresentados anualmente as Assembléias Legislativas, ndo possuem
forca de lei, mas tratam das diretrizes adotadas pelos diferentes governos em
relacdo aos projetos em andamento. Serdo analisadas tendo em vista a

* Cf. SINGER, P. O Brasil no contexto do capitalismo internacional. In: Histéria geral da civilizacdo
brasileira: O Brasil republicano. 2. ed. Sdo Paulo: DIFEL, 1977. p. 345 - 390; Singer se atém a
expansao da economia cafeeira e a politica dos governadores.

® Sobre 0 novo padrdo de pactuacdo durante a Primeira Republica: CARDOSO, F. H; FALETO, E.
Dependéncia e desenvolvimento na América Latina. ensaios de interpretagdo sociolégica. 7 ed.
Rio de Janeiro: LTC, [1997]. p. 39.
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especificidade dos diferentes grupos politicos que ocuparam o executivo daqueles
estados, considerando a bibliografia que se refere aos assuntos tratados nestes, tal
como sua possivel caracterizagdo como objeto de propaganda.

Nas Colecoes das Leis da Republica do Brasil, buscaremos maiores
informagdes sobre os temas tratados nas mensagens; analisaremos o0s decretos e
decisdes relativas aos projetos de integragdo fluvial e ferroviaria de Goidas que
figuram naquele primeiro grupo de fontes. Sao, assim como 0s primeiros,
documentos de cunho oficial, que tratam dos diferentes aspectos da vida nacional,
entre eles projetos de exploracdo de rios e de linhas ferroviarias conduzidos
unicamente pelo Governo Federal ou em conjunto com os estados.

Os Relatorios do Ministério da Agricultura ou do Ministério de Viacdo e obras
publicas, igualmente de carater oficial, fornecidos pelos Ministérios da Republica,
acompanham os avangos dos projetos de integracdo em todo o pais de maneira
muito mais minuciosa que as mensagens dos governos estaduais. Sdo anuais e
trazem a prestacado de contas das diferentes empresas que atuavam sob incentivo
dos governos central e estadual.

Ja os Relatorios para a apresentacdo na assembléia de acionista da
Companhia Mogiana sao documentos, como o nome ja diz, produzidos pela diretoria
daquela empresa. Possuem informagbes sobre o trafego de produtos, em
quantidade e descriminados por estacdo, além dos planos de prolongamento das
linhas e expectativas financeiras com os diferentes trechos. Na nossa analise,
privilegiaremos as informagdes numéricas presentes nestas fontes, tentando
responder por que a CMEF nao chegou a Goias, como era seu plano.

Os Relatdrios do Interventor Federal em Goias, Pedro Ludovico Teixeira,
trazem importantes informacdes sobre as condigées econémicas do estado durante
a Primeira Republica: producdo de arroz, rebanho, tentativas de incentivo do
comércio fluvial, condicdes econémicas e sociais do norte do estado, etc.

Por dltimo, utilizaremos algumas obras de carater bibliografico: Anais da
Provincia de Goias, de José de Alencastre; Viagem ao Araguaia, de Couto de
Magalhaes, Relatos de viagem, de Joaquim de Leite Moraes, Historia da Viagdo
Publica de Sao Paulo, de Adolpho Pinto e Tratado descriptivo das estradas de ferro
do Brasil precedido pela respctiva legislacdo, de Diocleciano Péssoa Junior. Estas
obras nos auxiliardo a entender a paisagem goiana durante os ultimos cinquenta
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anos do século XIX e os projetos paulistas de incorporacdo econémica dos “sertdes
centrais do Brasil”.

Parte das Mensagens do Governo de Goias, todas as Mensagens do Governo
do Para, a Colecao das leis da Republica do Brasil e os Relatérios Ministeriais foram
consultados no site da Universidade de Chicago.

A discussao sobre Goias na Primeira Republica

As andlises sobre a situagdo de Goids na Primeira Republica vao desde o
entendimento do estado como quase insignificante no panorama politico-econémico
do periodo, até uma certa nostalgia em relacdo a natureza perdida, passando pela
tentativa de rompimento e pela criagdo de uma nova corrente que tenta valorizar o
papel de Goias no sistema.

A genesis do debate sobre Goias republicano encontra-se na dissertacao de
Itami Campos, O Coronelismo em Goias, defendida em 1975 e transformada em
livro em 1983. Dois conceitos principais norteiam a analise do autor; sdo eles a
autonomia positiva e a autonomia negativa. Autonomia positiva seria aquela
derivada da forga local, j& a segunda, na qual enquadra Goids e Para entre outros,
seria fruto da pequena relevancia de certas unidades federadas, onde o governo
central ndo teria motivos para intervir de maneira contundente®.

O argumento que alicerca o pensamento de ltami Campos e os conceitos por
ele desenvolvidos fundamenta-se na falta de intervencbes federais no estado
durante o periodo, as quais ndo teriam ocorrido nem mesmo quando solicitadas pelo
governo local. Tendo isso em vista, Goias aparece na analise como estado periférico
e atrasado, arrastado para essa situacao pela falta de acdo dos governantes locais
que teriam no patrocinio do atraso o meio para a manutengcao do status quo. Dois
elementos, portanto, contribuiram para o atraso goiano: a pequena significancia
politica e econdmica e a falta de agao dos dirigentes locais; ambos, em conjunto,
mantinham o estado na situacgao periférica. Para Campos,

® CAMPOS, I. O coronelismo em Goias. Goiania: UFG, 1987. p. 10.
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Muito embora tenham os estados passado (com a Republica) a ser a
unidade basica, nem todos partilharam igualmente do nucleo do poder,
uma vez que o arranjo politico estabelecido reconhecia centros
hegeménicos e periferias estaduais. Este fato € decorréncia de uma
complexificagdo da sociedade. Tomando-se esta diferenciagdo de um
modo global e genérico, ela se apresenta como sendo o centro — o
explorador, e a periferia — o explorado. Na realidade, e na maioria das
vezes, a andlise mais detalhada vai apresentar uma partilha de interesses
mutuos de parte a parte entre centro e periferia’.

No trabalho seguinte, sua tese de doutorado, Campos faz observacdes
importantes sobre a economia goiana do inicio do século XX; observa que naquele
momento o estado ainda ndo possuia relagbes de mercado desenvolvidas e que
poucos produtos eram responsaveis pelas rendas do erario publico; observa ainda
que nao existia uma unido entre as diferentes regides goianas, cada qual
negociando com o estado que Ihe era mais proximo. Quanto ao norte goiano, sé
teria se incorporado realmente ao mercado nacional na década de 1940, com o
implemento de projetos de colonizagdo e abertura de rodovias®.

Paulo Bertran, com o livito Formacao Econémica do Centro Oeste do Brasil
defende que existiu em Goias e Mato Grosso uma regiao de fronteira marcada de
muitas maneiras pelas idas e vindas do capitalismo, formando-se a partir dai uma
obscura rede de relagdes. Foi com a Republica que as condi¢cdes de produgéo de
algumas regides goianas modificaram-se, pelo contato com a economia paulista via
estradas de ferro; o sul goiano foi 0 maior beneficiado por esse movimento devido a
sua maior proximidade com Sao Paulo e com o Tridngulo Mineiro. Nas palavras de

Beriran

O mercado brasileiro descobrira Goias ou mais propriamente o
sudeste brasileiro substituindo as setecentistas e oitocentistas rotas
comerciais nordestinas (...) transformava Goias em um anexo do seu
sistema produtivo, aquele cinturdo marginal em que o fator de
prodggéo mais convocado era a propria terra, de que Goias era
farto”.

" CAMPOS, I. O coronelismo em Goias. Goiania: UFG, 1987. p. 10. grifo do autor

8 CAMPOS, |. Questdo agraria: bases sociais da politica goiana 1930 - 1964. 1986. Tese (Doutorado
em Histéria) — Faculdade de Filosofia Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Séo
Paulo, 1986.

°® BERTRAN, P. Uma introdugéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goidnia: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988.
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Insurgindo-se contra a visdo de estado periférico, Luis Palacin questiona um
dos argumentos principais da tese de Iltami Campos. No livro Coronelismo no
extremo norte de Goias: as trés revolugbdes de Boa Vista, Palacin demonstra, mesmo
que com uma compreensao diferente de Campos, que em 1892, em meio aos
conturbados acontecimentos de Boa Vista, ocorreu uma intervengédo federal que
depds e prendeu autoridades locais'®.

Seguindo esta mesma corrente e indo ao encontro de Luis Palacin, Nasr
Fayad Chaul, em Caminhos de Goias, da construgdo da decadéncia aos limites da
modernidade, questiona a idéia de atraso, usada para definir Goias durante a
Primeira Republica. Para ele, tal argumento foi construido da mesma forma que a
idéia de decadéncia usada para Goias da pds-mineracdo. Nas suas palavras, “no
contexto da Primeira Republica, foi sendo fabricado um sinénimo para a decadéncia
de antes: o atraso, como elemento justificador da situacdo de Goias, em um contexto

de relagdes sociais, politicas e econdmicas totalmente diferentes”"”

. Dai, para Chaul,
a nao adequacao do termo a Goias, ja que a produtividade agraria dava outra
dimensao ao processo histérico.

Chaul, assim como Palacin, pertence a uma corrente da historiografia goiana
que tenta encontrar o lugar de Goias, desvinculado das nog¢des de atraso,
decadéncia e periferia. Este também é o caso de Maria Augusta de Sant’Anna
Moraes, que ao acompanhar a ascensao e decadéncia dos Bulhdes demonstra o
engajamento daquela oligarquia com os projetos modernizadores do estado, entre

eles, a extensao das ferrovias até o territério goiano. Segundo ela, os Bulhdes

Combateram e endeusaram presidentes de acordo com as posicoes
que assumiam perante seus interesses. Lutaram pela extincdo da
escravatura, aspiraram a reforma do ensino vazada em modelo
positivista. Abracaram os principios federalistas, lutaram pela
navegagao do Araguaia-Tocantins e pela extensdo dos trilhos de
ferro a Goias'?.

' PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias:O padre Jodo e as trés revolucdes de Boa

Vista. Goiania: UFG : Sao Paulo: Loyola, 1990.

" CHAUL, N. F. Goias: da construgdo da decadéncia ao limite da modernidade. Goiania: UFG, 1997.
. 96.

b MORAES, M. A . S. Historia de uma oligarquia: os Bulhdes. Goiania: Oriente, 1974. p. 38,39.
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Barsanufo Gomides Borges, em sua tese de doutorado Goias: Modernizagéao
e crise, 1920 — 1960, defende o argumento de Goidas como integrado a economia do
sudeste na condicdo de economia agraria, inserida na divisao inter-regional do
trabalho, exportadora e produtora de bens primarios, mas ndo na condi¢gdo de
periferia; seria um “espag¢o econdmico integrado ao processo de acumulagdo que
comportava forma distinta de producédo de capital e de relagées de producdo”™®.

O primeiro trabalho de Barsanufo Gomides Borges, O despertar dos
dormentes, trata especificamente dos avangos da rede ferroviaria no sul goiano a
partir da criagdo da Estrada de Ferro Goias, iniciada na década de 1910 e concluida
s6 ao final dos anos 40. Para ele, a criagcdo da EFG se deu pelo empenho de grupos
progressistas do sul de Goids, ja que os dirigentes locais, pouco ou nada fizeram
para a sua concretizagdo. O livro acompanha os avangos geograficos dos trilhos e
as transformacdes econOmicas das regides cortadas por eles. Nao faz, contudo,
relacdes entre este projeto e o comércio fluvial do norte que, como demonstram as
fontes, ndo desapareceu durante o periodo'.

Otavio Barros da Silva tenta, como jornalista, fazer uma histéria da regiao do
rio Tocantins que sirva de respaldo para a histéria da regido que se tornaria o estado
do Tocantins. Trata desde a ocupacao do territério até a construgdo da rodovia
Belém-Brasilia. Para ele, ao inicio do século XX, com o avanco da economia de
extragdo do caucho (borracha de mangabeira) no norte de Goids, a navegagao
regular entre aquela regiao e Belém do Para tornou-se consideravel, ja& que aquele
produto, reexportado pelo Para, encontrava amplo mercado na Europa. Apesar
disso, foi s6 apdés 1940 que o rio Tocantins “voltou a ser um vale de prosperidade
econbmica, com barcos a vapor transportando passageiros e cargas entre o Alto,
Médio e Baixo Tocantins'.

Durval Rosa Borges, em Rio Araguaia, Corpo e Alma, com prefacio de
Gilberto Freyre, tenta defender a superioridade do rio Araguaia frente ao Tocantins,

¥ BORGES, B. G. Goias: “Modernizagao” e crise (1920 — 1960). 1989. Tese (Doutorado em Histéria)

— Faculdade de Filosofia Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 1989.
.21,

b BORGES, B. G. O despertar dos dormentes. Goiania: UFG, 1989.

'® SILVA, O . B. da. Breve histéria do Tocantins e sua gente: Uma luta secular. Araguaina TO:

Solo, 1996.
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argumentando mesmo que aquele teria direito de manter o seu nome até o encontro
com o0 mar — ao contrario, € o Araguaia que desagua no Tocantins, que continua
com seu nome até as proximidades do Para. Rosa Borges faz interessantes
observacdes sobre os indios do local e as expedi¢gdes que visitaram a regido. Faz
um estudo que, como ele préprio sugere, se aproxima mais da literatura que de um
texto académico'®.

As obras acima citadas trazem as linhas gerais da discussao sobre Goias na
Primeira Republica, apesar de ndo esgota-la. Mesmo assim, por meio desta breve
explanacao, torna-se evidente que a discussao possui nuances que impossibilitam
que se divida a produgéo e grupos antagOnicos; basta atentarmos para Barsanufo
Gomides Borges, que hora se aproxima de Itami Campos — ao tratar da agdo dos
dirigentes locais — hora de Chaul, ao negar a idéia de periferia. Isto ndo constitui
problema para a analise que propomos, ja que nao se trata de colocar um livro sobre

outro, mas de observar no que cada um pode contribuir para a investigacao.

Capitulos

Para alcancar os objetivos pretendidos, dividimos o trabalho em trés
capitulos. No primeiro, Goias ao final do século XIX, tragamos um panorama sobre
a regiao a ser estudada, acompanhando seu povoamento a partir da descoberta de
suas minas de ouro e o panorama socio-econdmico que caracterizou a mesma apés
a decadéncia da exploracao aurifera. Investigaremos as possibilidades de produgéo
naquele momento e a existéncia de meios que poderiam incentiva-la: estradas ou
meios de escoamento em estado satisfatorio, mercados relevantes e acessiveis e
acao dos governantes locais. Faremos uma breve exposi¢cao sobre os avangos e
recuos da navegacdo dos rios Goianos e do comércio com o Para e
acompanharemos os primeiros passos na tentativa de atracao dos trilhos paulistas.

No capitulo 2, Goias e a espera pelos trilhos do sul, trataremos dos
projetos ferroviarios que poderiam ter incorporado o estado, ligando-o a economia
paulista ou ao Rio de Janeiro. Investigaremos os motivos que levaram a Companhia
Mogiana de Estradas de Ferro a desistir do prolongamento de suas linhas até o

'® BORGES, D. R. Rio Araguaia, corpo e alma. Prefacio de Gilberto Freyre. Sao Paulo:
Ibrasa/Edusp, 1987.
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territério Goiano, o fracasso do prolongamento da Estrada de Ferro Oeste de Minas,
que poderia ter ultrapassado as fronteiras do estado e os motivos que fizeram com
que a Estrada de Ferro Goias nao tenha sido prolongada para além do sul goiano,
como era o objetivo original. Acompanharemos as negocia¢des entre governos local
e federal para o estabelecimento destas linhas e as mudancgas de situacao politica
que poderiam ter influido de alguma forma na extensao ou nao daquelas ferrovias.

No ultimo Capitulo, Goias e as possibilidades do comércio fluvial com o
norte, analisaremos as possibilidades de estabelecimento de um comércio regular
entre Goias e o Para por via fluvial. Investigaremos os esfor¢cos do governo goiano
neste sentido e os projetos que existiram para que aquela ligacdo, defendida ha
séculos, se concretizasse na Primeira Republica. Para isso, também consideramos o
projeto defendido pelo Para, de estabelecimento de comunicagdes com o norte
goiano por um sistema de transportes misto, envolvendo a navegacao do rio
Tocantins e a construcdo de uma ferrovia que vencesse 0s seus trechos mais
perigosos.



CAPITULO 1 ,
GOIAS AO FINAL DO SECULO XIX

“ Para mim o mercado é o equador; ao sul do equador esta o hemisfério sul, isto é, a
permuta, a troca; e é acima do equador , no hemisfério norte, que esta o capitalismo.
O hemisfério sul, isto é, o nivel da permuta, é o que se chama em italiano de
economia summersa; se essa realidade da economia ‘negra’ ndo é exata, toda a
construcao que apresentei desaba sobre si mesma”.

Fernand Braudel”

* BRAUDEL, F. Uma li¢io de Hiatéria de Fernand Braudel. Rio de Janeiro: Zahar, 1986. p. 78
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1.1 O caminho de Goias, a ascensao e a decadéncia das minas Goianas

No inicio do més de julho de 1722, Bartolomeu Bueno, o Anhanguera filho,
saiu da cidade de Sao Paulo disposto a morrer ou chegar a morada dos indios
Goiazes, que ha muitos anos havia encontrado quando explorava aquela regidao em
companhia de seu pai. Nao foi aquela bandeira a primeira que, pelejando contra o
meio indspito e contra o bravo gentio chegara as terras Goianas, mas foi ela que
enfrentando fome, tribos guardadas por caes e principios de motins que ameagavam
0 pescoco do ancido que a dirigia, deixou marcas para a posteridade’. Plantou as
minas que por muito tempo marcaram a paisagem Goiana ao lado dos campos ja
ocupados pelo gado, como observou Paulo Bertran.

As primeiras bandeiras que chegaram ao territério datam do final do século
XVI, quando a propagacao das lendas do eldorado e a lucratividade do comércio de
escravos indigenas para suprir a economia nordestina do agucar incentivou aquelas
expedi¢cdes. Foram em busca da riqueza mineral, na falta destas, de escravos
indios.

Entre as primeiras bandeiras que tocaram o solo que seria goiano, estao as
de Antonio Machado e Domingo Luis Grau (1590, 1593), que teria chegado as
regides setentrionais de Goias; a de Domingo Rodrigues (1596 — 1600), que subiu o
Tocantins até a confluéncia do Araguaia e a de Afonso Sardinha (1598), que
também chegou até aquele rio. Como nao poderia deixar de ser, assim como 0S
jesuitas que passaram por aquelas terras, nao fixaram povoamento?.

Foi com o Anhanguera filho e com as descobertas de ouro que teve inicio a
ocupacao de Goias pela mineragdo, marcada pela vorocidade usual da atividade
econbmica que surgia entdo e que perduraria, em plena forma, até meados do
século posterior. Naquele momento, Goids passou a receber um enorme fluxo
populacional, atraindo até mesmo aqueles que antes se dedicavam as minas de
Cuiaba, de acesso muito mais dificil e que se aproximavam da exaustdo. Abriu-se
para isso a estrada de Cuiab4 a Vila Boa, capital de Goias®.

' SILVA, H. A Bandeira do Anhanguera a Goias em 1722 (reconstituicio dos roteiros de José Peixoto
da Silva Braga e Urbano Couto). In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 1982.
v. 1.

2 DOLES, D. E. M. As comunicacdes fluviais pelo Tocantins e Araguaia no século XIX. Goiania:
Oriente, 1973.p. 27.

® D’ALINCOURT, L. Memérias da viagem do porto de Santos a cidade de Cuiaba. Prefacio de
Mario Guimaraes Ferri. Belo Horizonte: Itatiaia, 1975. p. 15.
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Antes porém que a busca pelo ouro varresse o territorio goiano, construindo e
destruindo povoados de acordo com a duragdo dos veios, 0 gado, com seu ritmo
muito mais brando e vagaroso, ocupou as terras goianas, vindo do norte, seguindo o
leito dos rios e instalando-se nas bordas do Tocantins. Para sustentar esta
afirmagéo, que contraria a maior parte da historiografia, Paulo Bertran se apdia em
uma peticao feita por fazendeiros da regiao de Terras Novas, préximo ao rio das
Palmas e baixo Parana, que vindos dos sertdes do Rio Grande Sao Francisco
tentavam desde 1697 montar fazendas de gado no rio da Palma, afluente do
Tocantins, sendo impedidos e até expulsos pelos indios Acoroassu *. Foi uma
expansao pecuaria que nao se confunde com a posterior, quando a exploragdo das
minas, principalmente na regido norte de Goias, incentivava esta atividade, tao
importante para seu abastecimento. Como bem registrou Caio Prado Junior, a cada
nucleo minerador que surgia, ligava-se a ele um nicleo de criagio®.

O mesmo autor distingue com precisao a diferenga entre a criacdo de gado e
a mineragdo para a ocupacgao de um territério; segundo ele, a exploragao do ouro foi
marcada por um avanco brusco, surgindo distante das regides povoadas do litoral; ja
a criagao de gado deu-se por contigliidade, mantendo contato intimo com seu centro
irradiador. Para o norte de Goids, o0 gado seguiu vindo da Bahia®.

Mesmo assim, como afirma Paulo Betran, tem que se atribuir a bandeira do
Anhanguera a paternidade das terras Goianas, ja que foi ela que deixou as marcas
mais profundas. Apesar disto, seria um erro destacar como motivo para aquela
expedicdo somente a iniciativa individual de Bartolomeu Bueno, ja entdo com 70
anos, ou a sua grandiosa ganancia, ou determinacdo como diriam alguns, pela sua
irredutivel vontade de encontrar o ouro ou morrer tentando. Ao buscarmos
compreender o periodo, ndo poderiamos deixar de destacar o papel da politica
metropolitana no incentivo a busca pelos metais preciosos. O cuidado com que a
coroa dirigia a empreita torna-se nitido pela existéncia de um espido entre os que
seguiram com o Anhangtera, incumbido de informar aos seus superiores sobre as
descobertas feitas e sobre o caminho que levaria a elas. Paulo Bertran destaca a

* BERTRAN, P. Historia da terra e do homem no planalto central. eco histéria do Distrito Federal,
do indigena ao colonizador. Brasilia DF: Solo, 1994. p. 58 - 60.

® PRADO JUNIOR, C. Formagéo do Brasil Contemporaneo. 6. ed. Sao Paulo: Brasiliense, 1961.

p. 55. ]

® PRADO JUNIOR, C. Formacéo do Brasil Contemporaneo. 6. ed. Sdo Paulo: Brasiliense, 1961.
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existéncia deste espido; seria José Peixoto da Silva Braga, um dos cronistas da
expedicado’.

Por isso mesmo, sendo uma atividade predadora, um negécio da metrépole
dentro da légica do sistema colonial, a extracdo aurifera deixou muito pouco para
Goias; assim como criou caminhos, como o de Sio Paulo a Vila Boa, deu a eles um
motivo para serem percorridos, pelo abastecimento dos nucleos mineradores que
surgiam da noite para o dia e pelo escoamento do metal. Da mesma maneira,
quando o0 ouro escasseou, 0s caminhos passaram a ser percorridos com menor
freqUiéncia.

Até 1736, a exploragdo do ouro de Goids ndo possuiu um elevado grau de
fixacdo de populagcdo; os garimpeiros vindos dos mais diferentes lugares
embrenhavam-se no cerrado sem que houvesse condicdes de subsisténcia ou meios
de defesa frente aos gentios; foi s6 a partir deste ano que os contornos regionais
ganharam maior definigdo. J& existiam entdo comunicagdées com Sao Paulo, Bahia e
Minas Gerais, além de rotas fluviais entre Sdo Paulo e Cuiaba, que por sua vez
ligava-se a Goias via caminho terrestre. Naquele momento também comecaram a
surgir pequenos nucleos mineradores regionais, tais como Vila Boa, Pilar, Meia
Ponte, Luziania, Trairas, Arraias e natividade. Em 1749, para que se estabelecesse
um controle mais rigido sobre as minas, foi instalada a Capitania de Goias,
desmembrando o territério que fazia parte da Capitania de Sao Paulo.

A década de 80 do século XVIII marcou a decadéncia da producao aurifera
goiana. Segundo Paulo Bertran, de 1778 a 1795, a producao caiu cerca de 50%.
Naquela década ainda persistia um comércio significativo entre o porto de Santos e
Goias; os produtos provenientes do Rio de Janeiro eram reexportados para as
regides centrais por meio do porto paulista®. Dai por diante, apds 1795, seguiu-se
um movimento de diminuicdo das importacbes, a0 mesmo tempo em que a
populagdo escrava diminuiu significativamente®. Com o descenso da economia
mineradora e a ascensao da pastoril, tornou-se cada vez mais dificil a manutencao
do legado urbano dos tempos do ouro. Com o deslocamento do eixo econémico

" BERTRAN, P. Uma introducdo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988. p. 63, 34. ]

8 ARRUDA, J. J. de A. O Brasil no Comércio Colonial. Sdo Paulo: Atica, 1980. p. 267.

® BERTRAN, P. Uma introducéo a histéria econdmica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988, p 29.
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para a marinha, as capitanias centrais, Goias entre elas, se apoiaram no gado como
possibilidade para a promogao da prépria sobrevivéncia'®.

Nao foram somente as minas locais que contribuiram para o povoamento dos
campos goianos a partir de sua decadéncia e consecutiva dispersao populacional. A
queda de producdo das minas de Minas Gerais liberou um contingente populacional
que invadiu o nordeste paulista, Tridngulo Mineiro e as localidades meridionais de
Goias e Mato Grosso, “reforcando e ampliando o sistema econdémico agricola,

pecuarista e comercial desde comecos do século XIX"".

' PRADO JUNIOR, C. Formacao do Brasil Contemporaneo. 6. ed. Sao Paulo: Brasiliense, 1961. p.
127.

"' BERTRAN, P. Uma introdugéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988. p 49.
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QUINQUENIOS Quilos de ouro

1721 =25 ---
1726 — 29 ---
1730 - 34 5.000
1735 -39 10.000
1740 — 44 15.000
1745 - 49 20.000
1750 — 54 29.400
1755 - 59 17.500
1760 — 64 12.500
1765 — 69 12.500
1770 - 74 10.000
1775 -79 10.000
1780 — 84 5.000
1785 - 89 5.000
1790 — 94 3.750
1795 - 99 3.750

SUBTOTAL 159.400
1800 - 1822 6.760
TOTAL 166.160

QUADRO 1: Extracao de ouro em Goias 1721 - 1882
Fonte: BERTRAN, P. Uma introducao a Histéria Economica do Centro Oeste do Brasil.
Goiéania: UCG : Brasilia DF: Codeplan, 1988. p. 31.

Durante o periodo aurifero foram abertas estradas que serviram a atividade
gue naquele momento dominava o cenario. O Goias de entdo — ao contrario do
posterior, da economia proxima a subsisténcia e do gado — mantinha um trafego
freqlente com diferentes localidades por meio dos caminhos citados. No periodo
posterior, o trafego rareou, Goids passou a ser menos solicitado, contudo, os
caminhos permaneceram. J4 entdo, existia o esbogo do circuito que viria a tirar a
regido daquele ritmo de vida; o caminho de Goias, aquele mesmo aberto pelo
Anhanguera, que durante os primeiros anos da exploracdo do ouro ligou a regidao a
Sao Paulo, até que a comunicacao foi desviada para a Corte, passando pelo oeste
de Minas Gerais. Foi por aquele caminho, de Sao Paulo a Vila Boa, que seguiu o
café dentro dos limites paulistas, demandando produtos que Goias poderia oferecer.
Também foi por ele que seguiu a Mogiana, ferrovia que ao final do século seguinte
foi responsavel por grandes esforcos empreendidos pelo governo goiano que a
queria estendida até seu territério. Mas este € um assunto ao qual voltaremos no

momento devido.



26

1.2 Os caminhos do gado e da “abastancia”

A maioria das investigagdes feitas sobre Goias durante o periodo que procede
a economia mineradora baseia-se nos relatos dos viajantes europeus que ali
estiveram e deixaram as suas impressoes. Via de regra, descreviam a regido como
decadente com uma populacdo desinteressada pelo trabalho que poderia fazer
brotar do chdo as riquezas que ali jaziam.

Nasr Fayada Chaul se coloca de maneira contraria a esta visdo afirmando,
assim como Paulo Bertran, que nao havia pobreza, mas sim uma economia de
abastancia, surgida pela adaptacdo do homem goiano as novas condicdes, em meio
a uma sociedade que se ruralizava e que nao teria como escoar seus excedentes,
caso se dobrasse aos apelos dos viajantes europeus'. Segundo Chaul, via-se a
decadéncia como ser alheio ao mundo do capital e do trabalho, ao qual Goias ja
havia pertencido. Para Bertran, a economia de abastancia surgida apds o descenso
das minas era caracterizada pela existéncia de “sitios de subsisténcia, uma formula
simples, de dois ou trés homens plantando um pequeno trato de terra, que fornecia
os alimentos do ano”*®.

Ao estudar o modo de vida do caipira no interior de Sdo Paulo na década de
1950, Anténio Candido observou um modo e ritimo de vida muito parecidos com o
descrito por Paulo Bertran para Goias do século XIX. Na regido de Rio Bonito,
proxima a cidade de Botucatu, o caipira praticava uma agricultura itinerante e s6
retirava do meio o necessario para a sua sobrevivéncia. Era um “recurso para ajustar
as necessidades de sobrevivéncia a falta de técnicas capazes de proporcionar

rendimento maior a terra”“.

Isso caracterizava uma sociedade, segundo ele,
fechada, facilitada pela abundéancia de terras férteis para uma populacao esparsa.

Ainda segundo Anténio Candido:

A posse mais ou menos formal ou a ocupacéo pura e simples, vem
juntar-se aos tipos de exploracdo e ao equipamento cultural, a fim de

2 CHAUL, N. F. Caminhos de Goias: da construgdo da decadéncia aos limites da modernidade.
Goiania: UFG, 1997.

'S BERTRAN, P. Uma introdugéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988, p 182.

'* CANDIDO, A. Os parceiros do Rio Bonito. Estudo sobre o caipira paulista e a transformacao de
seus meios de vida. Rio de Janeiro: José Olympio, 1964. p. 28.
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configurar uma vida cultural marcada pelo isolamento, a
independéncia, o alheamento & mudanca social'®.

Ao desenvolver sua caracterizacdo do modo de vida do caipira paulista,
Candido utiliza-se da problematica braudeliana acerca da evolugao econémica da
Europa. Baseado em seu esquema tripartido de andlise da realidade econdmica,
Fernand Braudel descreve o primeiro andar daquela construgdo, onde nao
predomina a economia de mercado, como aquele nivel onde se produz a vida como
sempre se produziu e onde se vive como sempre se viveu. Apesar disso, Braudel
deixa espaco para a observacao de areas de contato entre esta economia quase
natural e os circuitos comerciais acessiveis geograficamente. Nao seria, portanto,
uma economia fechada. Ha de se considerar a importancia das estradas para o
entendimento da economia goiana no pds-mineracao. Neste aspecto devemos dar
todo o crédito que podemos dispensar a Paulo Bertran e a faceta econémica de sua
idéia de abastancia. Para ele, com o esgotamento da mineracdo goiana, sua
articulagédo basica calcada mais no mercantilismo de importacdo e exportagdo que
na producéo colonial se estendeu e manteve suas fungdes basicas na economia
centroestina, “de forma a subverter as aparéncias ilusérias de uma economia voltada
para a subsisténcia alimentar e para a pecuaria”’®.

As estradas, segundo Chaul, a medida que nédo havia mais o que buscar em
Goias se tornaram cada vez mais intransponiveis, o que prejudicava até mesmo a
acao do poder publico. Para o autor goiano

A vida administrativa, no entanto, também tinha suas limitacées de
exercicio do poder. A caréncia de transportes e estradas, as grandes
distancias, o parco contingente de pessoas aptas ao exercicio dos
cargos e a auséncia de uma policia faziam com que a administracéo
sofresse toda sorte de limitacdes para exercer o poder publico'’.

Passada a época de interesse da metrépole pela extragcao do ouro Goiano, no

entendimento de Chaul, a regido foi abandonada a sua prépria sorte; ja nao tinha

> CANDIDO, A. Os parceiros do Rio Bonito. Estudo sobre o caipira paulista e a transformacao de
seus meios de vida. Rio de Janeiro: José Olympio, 1964. p. 29.

'® BERTRAN, P. Uma introdugéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988, p 29.

"7 CHAUL, N. F. Caminhos de Goias: da construcdo da decadéncia aos limites da modernidade.
Goiania: UFG, 1997.
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mais o que oferecer a coroa. Naquele contexto, qualquer esfor¢co em estabelecer um
aparato administrativo local que tentasse buscar saidas econémicas para a regiao se
tornava impraticavel.

Chaul, na tentativa de fundar um novo entendimento da historia de Goias,
afirma que para ele, a principal face da questao a ser considerada, a verdadeira
dimensao do problema, € a construcdo do Estado. Por isso mesmo, as formas de
existéncia que escapam a esta l6gica pela necessidade de produzir a prépria vida
escapam a sua analise. Dai a utilizacao recorrente do termo subsisténcia, mesmo
apoés o dialogo com a idéia de abastancia, desenvolvida por Paulo Bertarn. Proximo
as linhas de comunicacéo, tanto terrestres quanto fluviais, como as fontes indicam,
permaneceu o pequeno comercio. Este fato inutiliza a idéia de subsisténcia.

Por outro lado, em regides que ndo se encontravam as margens das grandes
vias de comunicagao o goiano teria que suprir suas necessidades de alimentagéo e
vestimentas, mas raramente teria para quem vender, permanecendo a margem dos
circuitos de troca. As tentativas de caracterizacdo da economia goiana apos o final
do ciclo minerador auxiliam a entender como esta economia se transformou no
momento seguinte, quando passou a sofrer a influéncia de pdélos econ6micos
externos; porém, em um territério das dimensdes de Goias da Primeira Republica as
generalizagdes ofuscam a diversidade de situagoes.

Feito este parénteses, voltemos aos relatos sobre Goias no século XIX.

José Martins Pereira de Alencastre, governador da provincia de Goias de 22
de abril de 1861 a 26 de junho de 1862, segundo suas proprias palavras, se
embrenhou na histéria da regiao durante a sua administracdo, deixando para a
posteridade uma obra intitulada Anais da Provincia de Goias. Nela, Alencastre
tentou encontrar a explicacdo para a condi¢ao dificil que a provincia atravessava
durante seu governo; a conclusdo a qual chegou foi que a maneira como se deu a
ocupacao do territério, levada pela busca descontrolada pelo ouro, foi a grande
culpada. A exploragéo colonial havia deixado poucos frutos, ja que

As vastas possessdes do Brasil, durante mais de dois séculos, nao
receberam de Portugal se ndo aqueles cuidados que exigia a sua
seguranga, aquelas solicitudes que eram, por assim dizer,
verdadeiras medidas de precaucdo contra os eventos do futuro. Em
tudo mais revelava-se essa vexatoria cobica de explorar tesouros, ou
recolher os produtos das riquezas descobertas'®.

'® ALENCASTRE, J. M. P. de. Anais da Provincia de Goias. Goiania: Governo de Goias/ Secretaria
do Planejamento e coordenacao, 1979. p. 15
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Alencastre ainda cita a proibicdo da navegacao fluvial e da utilizagdo de
caminhos que n&o os oficiais como medidas que entorpeceram o desenvolvimento
da regido. O unico feito positivo das minas, para ele, teria sido a interiorizagdo do
povoamento. O entdo governador via como saida para aquela situacéo o incentivo
ao comércio via rio Araguaia; defendia que com o vapor, aquele rio se transformaria
na principal fonte de comunicagdo para Goias e Mato Grosso. Para tanto, seria
necessario que se empreendesse a divisdo administrativa da provincia, ja& que o
trabalho de estimulo a navegacao demandaria um empenho permanente por parte
das autoridades locais.

Como ja foi colocado, as dimensdes de Goias e a falta de uma atividade
econdmica lucrativa tornavam impossivel que a administracdo local se fizesse
presente nos diferentes recantos, motivo pelo qual a regido da capital e suas
proximidades eram as que mantinham melhores relacbées com o governo provincial.
O norte, aparentemente abandonado e dependente da navegacao para que
obtivesse algum avanco econd6mico, queixava-se de seu isolamento e atribuia as
condi¢des da regido a ma vontade dos dirigentes.

Em 1809, quando foi criada a comarca de Sao Jodo das duas Barras,
praticamente passou a existir dois Goids, o do norte administrado pelo ouvidor da
Comarca de Sao Joao das Duas Barras e o do sul, pelo governador e capitdo geral
de Vila Boa. Theoténio Segurado, nomeado ouvidor da nova comarca, defendia um
comércio intenso com Belém, porta para o continente Europeu, para onde exportaria
algodao, fumo, carne seca, toucinho, banha, couro de boi espichado, cola, couro
silvestre, etc, e de onde viriam os produtos que da mesma forma, por meio de
Belém, abasteceriam a regido do Tocantins’®. A sede da nova comarca seria
localizada em uma vila que seria formada na confluéncia dos rios Tocantins e
Araguaia, no local onde ja existia o registro de Sdo Jodo das Duas Barras e um
presidio militar. A sede foi instalada provisoriamente no Arraial do Carmo; mais
tarde, em 1810, passou para Porto Real e para Sado Jodo da Palma em 1814;
mesmo assim, o nome oficial permaneceu como Comarca de Sao Jodo das Duas
Barras %°.

" SQILVA, A . B. da . Breve Histéria do Tocantins e sua gente: uma luta secular. Araguaina-TO,
1996. p. 58.

2 PRADO JUNIOR, C. Formacdo do Brasil Contemporaneo. 6. ed. Sdo Paulo: Brasiliense, 1961. p.
53.
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Apesar desta divisdo, que oficialmente ndo perdurou, mas que perpassou na
pratica os diferentes periodos da histéria local, tanto o norte quanto o sul tentavam
manter-se em contato com os mercados mais distantes por meio de uma insipiente
criagao de gado e pelo comércio de alguns poucos produtos.

Ao norte os principais produtos exportados, que demandavam o mercado de
Belém do Para, eram derivados da pecuéaria, além de couro de animais locais, varas
de algodao, toucinho, farinha de milho e solas de couro, como se observa para o
ano de 1830. Naquele momento, como na maior parte do século XIX, os meios de
comunicacao fluviais se colocavam como muito mais atraentes que os caminhos de
terra que serviam o sul da provincia. Enquanto a grande maioria dos julgados do
norte possuiam supremacia do valor de exportagées, no sul ocorria o contrario.
Disso nao se depreende que 0 norte era mais rico que o sul, pois era o contrario o
que se constatava. Ocorria que os custos do transporte fluvial eram muito mais
compensatérios do que os feitos por meio das precarias e quase abandonadas
estradas que iam para a corte ou Sdo Paulo®'. Até aquele momento, o Tocantins era
0 rio mais concorrido, j& que a falta de povoamento das margens do Araguaia
prejudicava o comércio por meio deste. Era justamente o Araguaia que poderia
servir ao comércio do sul de Goias.

O governador posterior a Alencastre, Couto de Magalhaes, assim como seu
antecessor, também deixou sua obra para a posteridade, exaltando as riquezas
potenciais da regiao e o comércio fluvial como a ferramenta que as despertaria.
Sobre as condigdes da provincia durante a sua administragéo, Couto de Magalhaes

deixou a seguinte impressao:

Na luta em que o homem trava contra a natureza e o deserto, parece
que, em Goias, tem esse ultimo vencido o esforgo do homem.
Quanto nao dera eu para ver povoadas essas campinas, que podiam
sustentar numerosos rebanhos e que agora sdo ordinariamente
pasto de feras? Ha de, porém, chegar o dia em que o povo desta
provincia, compenetrada de seus verdadeiros e legitimos interesses,
olhard para o Araguaia, assim como os fenicios olharam para o
oceano e 0s mexicanos para seu Potosi®.

' DOLES, D. E. M. As comunicagdes fluviais pelo Tocantins e Araguaia no século XIX. Goiania:
Oriente, 1973. p. 57.

2 MAGALHAES, C de. Viagem ao Araguaia. Nota de Fernando Sales. 7 ed. Sao Paulo: Cia das
Letras, 1975. p. 84.
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Couto de Magalhaes abriu estradas ligando diferentes localidades aquele rio e
fundou povoados, medidas que foram fruto de sua viagem ao Araguaia, quando
observou as possibilidades de navegacao do rio. Para Magalhaes, assim como para
a unanimidade dos governantes locais, o principal problema de Goias era o de
transportes, seguido pela falta de um produto agricola lucrativo que vencesse as
distancias; assim, ao mesmo tempo em que pregava os beneficios do comércio
fluvial, incentivava a agricultura e a pecuaria. Defendia o aperfeicoamento da lavoura
e a especializagdo da producdo em um Unico género, o que poderia diminuir 0os
custos de produgao.

Tudo isso justifica a proposta do governador de transferéncia da capital de
Vila Boa para Leopoldina, ponto estratégico para o incentivo da navegacdo do
Araguaia e do Tocantins. Segundo ele a mudanca da sede administrativa para
aquele ponto estimularia o comércio com o Para pela reducao dos fretes em cerca
de 200%; com a reducdo dos gastos com o transporte a produgcédo de alimentos
aumentaria automaticamente, criando exportacbes que até entdo inexistiam.
Também foi Couto de Magalhdes o responsavel pela implantacdo da navegacgéao a
vapor do Araguaia, em 1968, quando era governador do Mato Grosso. Nao foi o
bastante para que os rios trouxessem o tao esperado “progresso”.

O gado goiano, principal industria do periodo, ndo encontrava grandes
mercados, além de sofrer com as mas condi¢des sanitarias e com a falta de pastos
com vegetacao abundante. Apesar de tudo, era o Unico produto que poderia vencer
as grandes distancias transportando a si mesmo. A producdo agricola era
praticamente inexistente, ja que ndo possuia patas e, por conta prépria, nao iria a
lugar algum. Como destaca Chaul,

Nao houve florescimento agricola por todo o século XIX, induzindo a
economia a um estado de subsisténcia (grifo nosso), fazendo-a girar
em torno do gado, atividade que desconhecia problemas de
transporte e trazia bons rendimentos para a arrecadacéo estadual®.

% CHAUL, N. F. Caminhos de Goias: da construcdo da decadéncia aos limites da modernidade.
Goiania: UFG, 1997. p. 95.
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1.3 A busca pela integracao: os rios e os caminhos de terra ao final do século
XIX

Apesar das recorrentes tentativas a navegagado, vista como potencial
redentora da situacdo goiana durante o século XIX, ndo vingou. Fatores como o
parco povoamento as margens dos rios, os obstdculos naturais e falta de capitais
para o investimento mostraram-se incontornaveis durante aquele periodo. Na
auséncia de um produto lucrativo que poderia vencer as distancias, como
preconizado por Couto de Magalhdes, nem mesmo a navegagao a vapor conseguiu
criar um fluxo que justificasse a utilizagdo daquelas vias, tanto quanto o investimento
necessario.

Em 1866 o Relatério do Ministério da Agricultura exaltava as possibilidades de
estabelecimento da navegacao dos rios Araguaia e Tocantins, “essa magnifica linha
fluvial, destinada pela providéncia a satisfazer no futuro as aspiracdes da provincia
central de Goias, dando-lhe em Belém um porto no oceano”. Para ilustrar a
viabilidade destas comunicagbes citava a viagem de Floriano Mariano do Amaral,
que por uma subvencao de 1:400$000, saiu de Belém em 26 de Margo de 1866 com
um carregamento de sal e um barco pesando 1.700 arrobas e tripulado por 30
pessoas. Amaral “chegou a capital da provincia (de Goias) no dia 23 de outubro,
tendo gasto nesta viagem perto de sete meses, que seriam facilmente reduzidos a
trés, desde que a navegacdo a vapor (fosse) regularmente estabelecida™*.

Mesmo com os fracassos recorrentes constatados durante aquele século, o
governo local, na Ultima década do império, ndo se furtava as limitadas providéncias
que era capaz para incentiva-lo. Segundo o relatério do governo de 1886, o

comércio fluvial era

[...] feito com a maior regularidade e zelo por seis viagens redondas por ano, entre as
coldnias de ltacurui, situada as margens do rio Grande, no tenitério da provincia de
Mato Grosso , e 0 presidio de Santa Maria, situada a margem do rio Araguaia, no
tenitdrio desta provincia, na extensdo de mil quilbmetros. Além desse servio, 0
respectivo empresario tem também o seu cargo quatro viagens redondas, a remos,
entre as freguesias de Santa Leopoldina e o porto de Belén .

2 RELATORIO do Ministério da  Agricultura, 1866. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.
% RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1886, p. 115. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.
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No mesmo ano foi concedido pelo governo imperial autorizacao para levar a
navegacao até as proximidades da capital Vila Boa. Também fora realizada a
exploragao do rio vermelho e recomendados trabalhos de obstrugcao para 0 mesmo.
Ainda nessa data a navegagao goiana era regida pelo contrato assinado em 28 de
abril de 1878, entre o Governo Imperial e Jodo José Corréa Moraes, que terminaria
em 1887. Em 1885 o contrato havia sido ligeiramente modificado, a fim de tornar a
navegacao regular®®.

Em 1887 o contrato para exploragdo dos rios foi transferido para a Para
Transportation and Trading Comnpany, sociedade organizada nos Estados Unidos e
que possuia um capital de sete milhdes de dolares. Naquela data o contrato ainda
vigorava e a subvencgao recebida pelos americanos era de 40:000$000 anuais. A
concessao foi mais tarde prorrogada até 31 de dezembro de 1887 e depois até junho
de 1888%”. Mesmo este elevado capital ndo garantiu que o projeto se concretizasse.

Em 1888 foi assinado um novo contrato para a navegacao do rio Araguaia,
desta vez concedendo privilégios a Luis Guedes Amorim e Adolpho Amorim, para o
estabelecimento de uma linha entre Leopoldina e Sdo José dos Martirios, por meio
de barcos a vapor e entre Leopoldina e Santa Maria, com barcos e botes movidos a
bracos. A subvencdo para esta linha era de 1$382 por quilometro, ficando a
empresa obrigada a realizagdo de seis viagens redondas por ano e a fundar uma
colénia entre Santa Maria e Leopoldina®®. Nem a mudanca do ponto inicial da
navegacgao, nem a desobstrucdo do rio se concretizou, reaparecendo nos relatérios
posteriores.

Esta dltima etapa da navegacao do Araguaia, dentro das balizas do Império,
encerrou-se em 1888, quando a companhia desistiu de renovar o contrato para a
exploracao dos rios, como é defendido por Bertran. No periodo republicano a luta se
reiniciaria, mas as especificidades do momento dariam outras cores ao processo,

como veremos no lugar adequado.

26 RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1886, p. 203, 205. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.
2 RELATORIOS do Ministério da Agricultura, 1887; 1888 p. 97. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.
28 RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1889, p. 39. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.
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Leite Moraes representa a virada no entendimento do que se deveria fazer
para resolver os problemas de comunicagdo, sendo a primeira voz do governo
goiano a se levantar a favor dos projetos ferroviarios que ligariam a regido a Sao
Paulo. Admirador de Couto de Magalhdes assumiu a provincia ao final do século
XIX; saindo de Sao Paulo, percorreu o caminho de Goias, parte pelos trilhos da
Mogiana e parte a cavalo, até chegar a Vila Boa. Tendo adoecido durante a viagem,
nao pode voltar da mesma maneira; seguiu ao final de seu governo pelos rios
Araguaia e Tocantins até o porto de Belém do Para, onde apanhou o vapor que o
levou até a capital do Império.
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FIGURA 1: Percurso de Leite Moraes até
a Capital Goiana

Fonte: MORAES, J. A . L. Apontamentos de Viagem.
Introducao, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo, Cia das letras, 1995, p. 31.

Na sua viagem de volta, desde a Capital de Goias até Belém do Para, Leite
Moraes fez pertinentes observagbes sobre as condi¢des de comércio por meio dos
rios goianos. Incentivado por Jodo José Corréa de Moraes, responsavel pela
navegacao do Araguaia, deixou Goias no dia nove de dezembro de 1881, as nove
da manha, rumo a cidade de Leopoldina, onde receberia apoio para a sua viagem de
volta para Sdo Paulo. No caminho, passou pelo presidio militar de Jurupsen,
localizado na margem esquerda do rio Vermelho, ponto que segundo o paulista seria
obrigatério na passagem de uma estrada de ferro que atravessasse Goias dirigindo-
se ao Mato Grosso®.

Ainda no caminho para Leopoldina Leite Moraes e o seu grupo enfrentaram o
alagamento do caminho pelo transbordo do rio Vermelho. Pouco antes, em

* MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo, Cia das letras, 1995. p. 123.
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novembro, ao passar pelo mesmo trecho o contraste era enorme, tendo até mesmo
sofrido com a falta de agua. Segundo ele, mais um ou dois meses, em janeiro ou
fevereiro, aquela parte do caminho ficaria submersa, oferecendo dificuldade para
guem precisasse percorré-lo. Como solugéo, o ex-governador de Goias sugeriu que
se construisse uma estrada com “um aterrado com esgoto de lado a lado, superior a
enchente™.

Ja em Leopoldina, Leite Moraes se hospedou na casa do empresario
responsavel pela navegacao do Araguaia. Descreveu os habitantes do lugar como
operarios de empresa, empregados nas oficinas ou nos vapores de botes, também
se dedicando a catequese; destacou que existia ali um pequeno destacamento
militar. A cidade era descrita como tomada por um movimento intenso, onde havia
vapores e botes no porto, um intenso movimento de carga e descarga ao som de
gritos e cantos. Para ele era a empresa de navegacao que dava vida a Leopoldina;

»31

sem aquela empresa, aquela povoagao “desapareceria em 24 horas™ . Defendia

que aquele negécio demandava maior atencado por parte do governo, j& que a
subvegado “concedida pelo Estado (era) compensada pelas inUmeras vantagens

econdmicas, administrativas e civilizadoras, conseqiientes da navegagao™?.

% MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo, Cia das letras, 1995. p. 126.

¥ MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo, Cia das letras, 1995. p. 128, 129.

* MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Anténio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995. p. 130.
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FIGURA 2: Trajeto de Leite Moraes até

seu retorno para Sao Paulo
Fonte: MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem.

Introducao, cronologia e notas de Anténio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995. p. 33.

Ali, em Leopoldina, iniciou a viagem pelos rios; no inicio, o bote que levou
Leite Moraes foi rebocado até a povoagao de Santa Maria pelo vapor Colombo, que
a todo momento ameacava a continuidade da viagem por necessitar de manutencao
constante. Aquele bote era um dos menores que fazia o comércio entre Leopoldina e
o Paréa; descrito como tosco e grosseiro se assemelhava a uma barcaca em
miniatura, apesar de ser capaz de transportar muitas dezenas de arrobas. A proa e a
popa eram cobertas por palha de palmeira, o que favorecia a protecao dos géneros
carregados e da tripulagdo. Havia até mesmo espaco para a preparacao de
refeicoes.

E continuam as informagcdes pertinentes: durante a viagem, Leite Moraes
deparou-se com um fazendeiro que levava e trazia produtos do Mato Grosso por sua
prépria conta. Era o Capitdo Gomes, proprietario de terras e criador de gados que
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anualmente viajava até a capital do Mato Grosso com carros de boi, levando couros
e géneros alimenticios™®.

Outra importante informagéo recolhida por Leite Moraes diz respeito a falta de
povoados que poderiam apoiar a navegagdo do Araguaia. Deparado com este
problema, o empresario encarregado da empresa encontrou uma solugao curiosa;
passou a negociar com os indios que habitavam as margens do rio. Os indios
preparavam a lenha na medida exata que seria consumida pelo vapor e recebiam
em troca machados americanos, facas, foices, arpdes e fumo. Além disso, levavam
melancias e frutas da mata para trocarem com os tripulantes por anzéis, fumo e
arpdes™.

Membro da elite paulista, Leite Moraes como 0s seus antecessores, entendia
que os rios poderiam prestar um grande servigo para a economia de Goiés; contudo,
ao contrario deles, defendia um projeto alternativo, o da integragédo econémica de
Goias por meio da extensdo da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro até o
territério goiano. As relagdes de Leite Moraes com a elite paulista ficam evidentes
quando 0 mesmo narra o seu encontro com o Coronel Joaquim Benedito de Queirds
Teles, que foi cumprimenta-lo e desejar boa viagem quando passava por Campinas
nos trilhos da CMEF, ferrovia que pertencia ao préprio coronel .

Aquela altura, o avanco da economia cafeeira j4 modificava o panorama do
sul goiano. As mudancgas ocorridas em Sao Paulo fizeram com que os caminhos de
terra do sul de Goias passassem a ser mais concorridos. Para la se deslocaram
grandes contingentes populacionais expulsos pelo avango daquela lavoura, ao
mesmo tempo em que 0s seus produtos passaram a ser mais procurados®. A
criacdo e a expansao da economia cafeeira agiram sobre Goias, positivamente, de
duas maneiras. Em um primeiro momento, criou uma estrutura de transporte e
escoamento que incentivou a producdo pela diminuicdo dos fretes; por outro, a
medida que engendrou um processo de crescente urbanizacdo dentro das fronteiras
paulistas, criou um mercado geograficamente acessivel aos produtos goianos.

% MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Anténio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995.p.135.

% MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introduc&o, cronologia e notas de Antdnio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995. P. 158, 159.

% MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introducao, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995.

% Sobre a ocupagio do sul de Goias: ALENCAR, M. A . G. Estrutura fundiaria em Goias: Goiania,
UCG, 1993. p. 101.
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As perspectivas que entdo se abriam para o estado sdo facilmente
constatadas pelos projetos das ferrovias que pretendiam drenar o seu comeércio,
como veremos adiante. Como destacou Paulo Bertran, “A constru¢ao das ferrovias
em Sao Paulo contribuiu decisivamente para o avango da fronteira agricola para o
café e, na sua retaguarda, para a expansao das lavouras produtoras de alimentos™’.

Caio Prado Junior, ao investigar as vias de comunicagdo terrestres que
cortavam o Brasil durante o século XIX, destaca as seguintes em relacao a Goias:
Havia o caminho de Goias, que saindo da cidade de Sao Paulo ia até Vila Boa,
seguindo o tragado aberto por Bartolomeu Bueno; a via mineira, que até a ascensao
da economia cafeeira era a mais percorrida, mesmo com seu tragcado menos
favoravel, “passando por Paracatu e entrando em Goias pelas gargantas que se
abrem no divisor do Sao Francisco e do Tocantins”; a via baiana, que mais ao norte
cruzava o mesmo divisor, com diversas variantes, duas delas vindas do Piaui; além
de uma terceira, que se constituia em prolongamento de uma estrada que da Bahia
ia a Minas Gerais®. Paulo Bertran ainda destaca que a estrada da Bahia, utilizada
durante o século XVII, saia de Salvador, ultrapassava o sertdo baiano, tocava Vila
Boa de Goias e chegava a Cuiaba e Vila Bela da Santissima Trindade, em Mato
Grosso®.

Junte-se a isso as possibilidades de comércio fluvial e notaremos que nao
bastaram os caminhos poténciais para que a economia local ultrapassasse as
condigbes de abastancia e se colocasse em um circuito de trocas mais amplo.
Segundo Jobsosn de Arruda, ja ao final do século XVIII e inicio do XIX, o Brasil
possuia certa integragao interior, que ndo se confunde com mercado interno mas era
o primeiro passo para sé-lo*’. A observacéo dos relatos de Saint-Hilaire reforca essa
constatacdo; ao descrever as condigbes de isolamento da provincia na segunda
década do século XIX, deixou a seguinte observagao:

A distancia enorme da provincia de Goias aos portos do mar é, sem
duvida, a principal fonte de suas misérias; mas, pelo menos, se

¥ BERTARN, P. Uma introdugdo a histéria economica do centro oeste do Brasil. Goiania:
UCG/Brasilia: Codeplan, 1988. p. 69.

% PRADO JUNIOR, C. Formacdo do Brasil contemporaneo. 6 ed. Sao Paulo: Brasiliense, 1961, p.
245, 246.

% BERTRAN, P. Uma introducéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia: Codeplan, 1988. p. 137 ]

“° ARRUDA, J. J. de A . O Brasil no comércio colonial. Sao Paulo: Atica, 1980. p. 123.
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abriram estradas que permitem aos habitantes ndo ficarem sem
comunicacao com a costa e penetrarem nas partes mais remotas do
: .41
interior™".

O itinerario adotado pelos correios ja ao final do século XVIII comprova a
existéncia de um sistema interno e articulado de comunicacgdes. A linha entre Rio de
Janeiro e Para era feita por via terrestre; passava pelo centro da col6nia;
atravessando Goias aproveitava a via fluvial Araguaia Tocantins. A via maritima,
considerada mais lenta naquele momento, tomou o lugar da via interna apoés a
introducao do vapor, que tornou 0 comércio e as comunicacdes por cabotagem mais
eficazes que as terrestres*.

Nao havendo um produto de grande procura que fizesse com que as estradas
fossem percorridas, imperou o cendrio de desolagdo até a segunda metade do
século XIX. Bastou que surgissem novas possibilidades para que um destes
caminhos, o de Sdo Paulo Goiés, voltasse a ter grande parte da importancia de
outrora, servindo como escoadouro para 0 gado e para a ascendente agricultura
goiana, criando condigbes para que a economia local, pelo menos nas regides mais
ao sul, ultrapassasse a barreira do cotidiano rumo ao jogo das trocas, enquadrando-
se no mercado criado pelo café.

A expansao da economia cafeeira, ja a partir das ultimas décadas do século
XIX, influia na configuragdo social e econdmica do sul de Goias. Maria Amélia
Garcia de Alencar, em seu trabalho Estrutura Fundiaria em Goids, acompanhou as
mudancgas na estrutura agraria nas regides sul da entdo provincia. Para ela, mesmo
antes de 1850, o sudoeste goiano se constituiu em area de fronteira agricola. “O
estado ainda desabitado pelo homem branco, abriu-se neste periodo para receber
as populacdes expulsas pela expansdo cafeeira no sudeste do pais” **. A rapida
ocupagcao da terra ja a partir daquele momento foi marcada por um precoce
movimento de mercantilizagdo; a terra possuia dois tipos de uso: servia como

** SAINT-HILAIRE, A . Viagem as nascentes do rio Sdo Francisco e pela Provincia de Goias.
Trad. e notas de Ribeiro Lessa. S&o Paulo: Cia Editora Nacional, 1937. p. 332.

“2 PRADO JUNIOR, C. Formagio do Brasil Contemporaneo. 6 ed. Sio Paulo: Brasiliense, 1961.

p. 263. Para Prado Junior esta mudanga do eixo de comércio do interior para a marinha representou,
em certa medida, um movimento de desagregacdo do interior brasileiro, mas sem a gravidade
anterior, dos primeiros tempos de colbnia. Isso porque, ao contrario da navegagao precéria de entéo,
a navegacgao a vapor permitia uma articulagdo mais eficaz, mesmo que inferior as comunicagées
internas.

“ ALENCAR, M. A . G. Estrutura fundiaria em Goias. Goiania: UCG, 1993. p. 101.
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reserva de valor para capitais alienigenas, que eram investidos sem nenhum carater
produtivo, e para a pecudria extensiva, que foi a forma de ocupacéo da area*.

Ja o sudeste Goiano, mais préximo ao triangulo mineiro e futuramente cortado
pela Estrada de Goias, sofreu uma transformagéo que fez com que a terra passasse
a ser beneficiada pela emergéncia de centros comerciais como Morrinhos e Catalo.
Por ali chegavam as boiadas vindas do centro norte e do proprio sudeste goiano a
caminho das regides cafeeiras, e por ali saiam os produtos importados por Goias,
vindos do Rio de Janeiro, Sao Paulo e Minas Gerais. Esta regiao também recebeu
grandes contingentes populacionais expulsos pelo café. Desta forma, desde muito
cedo, a terra na regiao de Morrinhos foi utilizada em funcdo do comércio; “o solo
destinou-se essencialmente a criagdo de gado para o intercambio do sal e outros
produtos™.

Catalao foi outro municipio do sudeste que ja sentia a influéncia da economia
paulista nas décadas que antecederam a Republica. Na segunda metade do século
XIX passou por um processo de aumento demogréfico e gradativa intensificagdo do
comércio, firmando-se como exportador de gado e fumo. Nas primeiras décadas do
regime republicano Cataldo se apresentava como um dos municipios com maior
arrecadacao; em 1892 figurou em quarto lugar, com 5:602$304, sé perdendo para a
Capital, Formosa e quase empatando com Rio Verde; com a aproximacdo da
estrada de ferro, ja no inicio do século XX, Cataldo se tornou o primeiro em
arrecadagao™.

Nars Fayad Chaul observa que a ocupagéo do sul de Goias — entendido aqui
como a soma das regides sudoeste e sudeste — se deu ap6s a ocupacao do Sul de
Minas e Triangulo Mineiro quando, movidos pela marcha do café, levas e levas de
paulistas e mineiros adentraram o territério goiano com a intencdo de adquirirem
terras a precos baixos para o desenvolvimento da agropecuaria®’.

Ja ao norte, mesmo com a expansao da economia paraense da borracha e
com a expectativa daquela elite local sobre as possibilidades de atragdo das terras

* ALENCAR, M. A . G. Estrutura fundiaria em Goias. Goiania: UCG, 1993. p. 102.

“* ALENCAR, M. A . G. Estrutura fundiaria em Goias. Goiania: UCG, 1993. p. 103.

“® PALACIN, L. ; CHAUL, N. F. ; BARBOSA, J. da COSTA. Histéria Politica de Cataldo. Goiania:
UFG, 1994. p. 35, 42.

* CHAUL, N. F. Caminhos de Goias: da construgdo da decadéncia aos limites da modernidade.
Goias: UFG/UCG, 1997. p. 122.
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goianas, os efeitos de transformacéo ndo se faziam sentir. Nas falas dos dirigentes
Goianos a mencao ao norte e as possibilidades oferecidas pelo mercado de Belém
diminuiam a medida que a malha ferroviaria paulista avancava rumo ao Centro-
Oeste.

Ao final do Império, como mostram os relatos discutidos, a comunicacao
entre sul e norte goianos ndao eram mais que débil. A “inexisténcia de meio de
comunicacao, a extensao do territério, entre outros fatores, impediram, até meados
do século XX, que a unidade econdmica se realizasse”. As ligacées do norte eram
estabelecidas com o Para e Maranhao; o nordeste com a Bahia; o sudeste e sul com
Minas Gerais e Sao Paulo. O nosso recorte se abre, dessa maneira, sem que
houvesse uma unidade econdmica goiana™.

Para entender as possibilidades oferecidas por Sdo Paulo e Para a economia
e sociedade goianas, € necessario que consideremos, ainda que brevemente, a

expansao econdmica pela qual passavam ao iniciar-se 0 nosso periodo de estudo.

1.4 Breve panorama de Sao Paulo e Para ao final do século XIX

Apesar de suas diferencas, Sao Paulo e Para ao final do século XIX
passavam por um processo parecido, de expansdao das exportagcdes e
descontentamento pela maneira como o governo imperial redistribuia as rendas
nacionais. Mesmo com a decadéncia do norte agrario e paulatina transferéncia do
centro econdmico e decisério para o sul, o Para conseguiu manter uma posicao de
destaque pela sua localizacao geografica estratégica, que Ihe dava acesso a grande
parte da interlandia brasileira, principalmente a bacia amaz6nica, além de possuir
saida facil para os mercados europeus.

Luciana Batista Marinho, em sua dissertacdo de mestrado produzida no Rio
de Janeiro, analisou a expansao da economia paraense entre 1850 e 1870,
buscando entender os lagos entre a economia extrativa e a produtora de alimentos.
Para ela, a producédo de alimentos ndo diminuiu durante o periodo, ndo existindo

uma crise de subsisténcia, como defendido por outros autores. No trabalho Marinho

*8 CAMPOS, F. |. Questio agraria: Bases Sociais e Politica (1930 — 1964). 1986. Tese (Doutorado
em Histéria) — Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sédo
Paulo, 1986.
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destaca a expansao econd6mica da cidade de Belém, mesmo que tomado por um
ideal aristocratizante onde as condigdes econdmicas ndo dependiam apenas do
funcionamento do mercado®.

Por ndo ser dependente da agricultura e por ter a extragao de borracha como
sua principal fonte de riqueza, o Para nao sofreu pelo descaso do Governo Imperial
dispensado as condigdes da agricultura no norte e a necessidade de incentiva-la.
Nao acompanhou, por isso, a desaceleragao geral ocorrida na regido. Evaldo Cabral
de Mello defende que, nas ultimas décadas do sistema imperial, o problema do norte
ndo era o da mao de obra, mas o de auxilio & lavoura®. Ja o Para conseguiu tirar
proveito da decadéncia da agricultura nordestina ao incorporar a mao de obra ociosa
daquela regido. Esse foi um fator de grande importancia para a expansao da
economia extrativa paraense ja que, desde o inicio, a mesma havia lutado contra o
problema da organizacédo da producao por meio do aproveitamento da mao de obra
indigena, a unica disponivel antes da movimentacdo de populacdes nordestinas
rumo ao territério amazonico®'.

Utilizando-se destas condigbes e da procura da borracha no mercado
mundial, o Para ja nas Uultimas décadas do século XIX se colocou de maneira
preponderante no norte do Brasil. Em 1886, Tavares Bastos destacava as
possibilidades oferecidas pelo comércio a vapor que drenasse a producao das
regides interiores do Brasil por meio de Belém. Sobre a abertura dos portos
brasileiros ao comércio internacional, defendia que deveria ser estendido até o
Tocantins, rio que “prendia Goias ao Para”. Quando o autor escreveu, Manaus ainda
era tributaria do Para, que conseguia estender sua influéncia até o Peru; ja entdo era
defendida a ligacdo de Mato Grosso com Belém®?.

“9 BATISTA, L. M. Muito além dos seringais: Elites, fortunas e hierarquias no Grao-Para, 1850 —
1870. Dissertagao (Mestrado em Historia) — Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2004. p. 147, 142.

* MELLO, E. C. de. O norte agrario e o Império. Rio de Janeiro: Nova Fronteira ; Brasilia: INL,

1984. p. 95.

51 FURTADO, C. Formacao economica do Brasil. Brasilia: UNB, 1963. p. 161 — 164. Celso Furtado
observa que o fornecimento de mao de obra européia para Sao Paulo deixou margem para que a
mao de obra nacional proveniente do nordeste fosse aproveitada pela economia da borracha, o que
em grande parte possibilitou a sua expansdo. Destaca que, na falta daquele fornecimento para os
paulistas, os mesmo poderiam se valer do elemento nacional para a expanséo da economia cafeeira.
Evaldo Cabral de Mello defende uma posicéo diferente, sendo taxativo ao afirmar que a elite paulista
se negou a aceitar a méo de obra nacional de outra maneira que ndo pela escravidao.

2 BASTOS, A . C. T. O Vale do Amazonas. 3 ed. S&o Paulo: Ed. Nacional ; Brasilia: INL, 1975.p.p.
51, 89, 159.
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A economia da borracha se firmou regionalmente ja na década de 1850 e, nas
décadas seguintes, principalmente ap6s 1880, fez com que a cidade de Belém
prosperasse tanto quanto Recife dos tempos da cana, segundo Barbara Weinstein.
O sistema de aviamento estabelecido para a extragao de borracha fazia com que até
mesmo 0s grandes capitalistas dependessem de alguma firma exportadora de
Belém, ja que s6 desta maneira poderiam conseguir crédito, mercadorias e
transportes além de, o que é mais importante, s6 com o estabelecimento destas
ligagcdes conseguiria vender a sua borracha. A prosperidade paraense do final do
Império pode ser notado nas seguintes palavras da pesquisadora brasilianista:

0s anos de expansao da década de 1880 deram inicio a um periodo
durante o qual, em todo o setor econémico da Amaz6nia, aquele que
dispusesse de propriedades ou de ligagdes politicas podia contar que
participaria dos resultados da prosperidade, quer como advogado de
importantes firmas aviadoras, como diretor de banco, como
funcionario de alfandega gordamente subornado, quer como
distribuidor exclusivo de gelo numa cidade de clima
permanentemente abrasador®.

A capital paraense foi descrita por Leite Moraes, quando por la passou no
regresso para Sao Paulo em Janeiro de 1882, como tomada por um clardo de
dezenas de luzes que anunciavam a presenga de navios dos povos mais civilizados.
Era um local que recebia comerciantes de todas as partes do mundo; era, para ele
uma cidade que ainda dormia, mas que ja sonhava “com todas as grandezas do
mundo, tendo as plantas sobre o Tocantins e a fonte recostada sobre 0 Amazonas”.
Sobre a atividade do porto de Belém, Leite Moraes deixou a seguinte impressao:

Que vozeria enorme € esta que me atordoa os ouvidos? Ruido estrondoso do
tropel de um povo; o rodar convulsivo dos carros, semelhante um trovao que
nao se interrompe ... tudo nos aponta o comércio, que fala de viva voz com a
América e com a Europa! Naquele tumultuar de povo pelas ruas e pelas pracas,
naquele estremecimento do préprio solo, sente-se o desenvolvimento
progressivo de todas as forcas vivas da civiizagdo modema.

Foi um movimento de expansao econémica que ultrapassou as barreiras do
Império e resistiu as duas primeiras décadas do novo regime. Celso Furtado divide a
procura mundial pela borracha em duas grande fases: a primeira, que perdurou até

® WEINSTEIN, B. A borracha na Amazoénia: Expansdo e decadéncia 1850 - 1920. Sao Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p. 91.

** MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introducao, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995.
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cerca de 1910, foi marcada pelo improviso, quando o fornecimento era feito sem
uma organizacao racional; a segunda etapa teve seu inicio na segunda década do
século XX, quando as plantagdes inglesas do oriente desbancaram os fornecedores
de outrora®. O Para foi o principal fornecedor na primeira etapa.

Deste feito, Itami Campos se equivoca ao descrever o Para republicano como
um estado econdmica e politicamente irrelevante. Para que nao haja davida, basta
acrescentarmos que os republicanos histéricos do Pard, até a ascensao do paulista
Campos Sales, ndo se alinharam imediatamente ao sul, chegando a langar um
candidato que fizesse frente aos paulistas. O candidato foi Lauro Sodré, lider dos
republicanos histéricos paraenses, que disputou com o préprio Campos Sales.

Agora, passemos brevemente a Sao Paulo.

Apo6s uma fase de diversificagdo da economia brasileira que precedeu a
independéncia, nas primeiras décadas do século XIX, um movimento contrario veio a
tornar o café o principal produto da pauta de exportagdes brasileiras ja em 1840,
Nesse interludio, constituiu-se a economia escravista cafeeira nacional, pela queda
do exclusivo colonial e pela formacao do Estado Nacional brasileiro. A géneses da
economia cafeeira nacional nao teve ligagdo com o capital estrangeiro, mas sim com
o capital mercantil nacional gerado nos poros da coldnia.

Surgindo, portanto, baseado em decisdes e investimentos nacionais, a
economia cafeeira também se valeu da disponibilidade de recursos como mao de
obra e terras. No concernente a demanda, por outro lado, aproveitou-se da situagéo
externa, mantendo o produto a pregos que pudesse dar a maxima remuneragao sem
que ao mesmo tempo fosse deslocado por outros produtos de sobremesa; foi o
aumento constante da oferta brasileira que permitiu que a demanda se ampliasse
continuamente. De 1810 a 1850 se deu a consolidagéo e generalizagdo do consumo de
café, quando a producao ainda ligava-se a exploracdo da mao de obra escrava®”.

Segundo Jodo Manuel Cardoso de Mello, os Ultimos anos da década de
sessenta marcaram a crise da economia mercantil escravista cafeeira e a crise da
economia colonial; é necessario destacar que tal raciocinio baseia-se na idéia que a
exploragdo da mao de obra escrava fez com que permanecessem as caracteristicas

% FURTADO, C. Formagdo Econdmica do Brasil. Brasilia DF: UNB, 1963. p. 163.

% ARRUDA, J. J. de A . O Brasil no comércio colonial. Sao Paulo: Atica, 1980.

* MELLO, J. M. C. de. O capitalismo tardio. Contribuicdo a revisdo critica da formagdo e
desenvolvimento da economia brasileira. Sao Paulo: Brasiliense, 1998. p. 69.
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basicas da economia colonial; mesmo assim, Joao Manoel Cardoso de Mello nao
enxerga continuismos no plano politico, mas sim a internalizacao das decisoes.

Nesse mesmo periodo, segunda metade do século XIX, ao mesmo tempo em
que a economia cafeeira se livrou dos fatores estruturais que barravam a sua
expansao, ocorreu a forte expansao do mercado mundial e a disseminagao de novas
tecnologias que dinamizaram as trocas mundiais e tornaram aquela expansao mais
acentuada, entre elas o barco a vapor e a ferrovia®.

Nao foi sem conflito que ocorreu a ascensdao da economia cafeeira; basta
lembramos que a segunda metade do século XIX foi marcada pela decadéncia do
entdo influente norte agrério e pela paulatina transferéncia do centro de decisoes
para a regiao de Sao Paulo e Rio de Janeiro; basta destacarmos os enfrentamentos
parlamentares entre ambas as regides ao final do Império, onde o sul quase sempre
conseguia atrair para si as benesses do Estado Imperial, mais pelo prestigio dos
plantadores de café do Rio de Janeiro do que pela entdo eclipsada, mas ascendente
influéncia paulista. Os paulistas sé conseguiram ultrapassar a produgdo de café
fluminense na década de 1880. Também devemos destacar a expansao da
economia paraense até 1910

Em solo paulista o café, partindo do Vale do Paraiba, expandiu-se
geograficamente até que os custos de transporte tornaram invidvel a produgéo;
neste momento, os fazendeiros uniram-se, sem apelar a empréstimos externos, para
fundar ferrovias que tornaram possivel a continuidade da marcha do café. Podemos
citar a Companhia Paulista e a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, ambas
organizadas e fundadas na década de 1870.

Como afirma Monbeing

Os anos de 1860 e 1870 assinalam uma viragem decisiva na histéria
do café, portanto, na do povoamento, duas histérias que
permaneceram confundidas por muito tempo. Os instrumentos
necessarios a aceleracdo de sua marcha para oeste foram
proporcionados aos fazendeiros pelas transformacdes técnicas,
sociais e econbmicas, que entao se produziram. Mas foi também

%8 SILVA. S. Expansdo cafeeira e origens da industria no Brasil. Sdo Paulo: Alfa-Omega, 1976.

.29.
& MELOQ, E. C. de. O norte agrario e o Império. Rio de Janeiro: Nova Fronteira; Brasilia DF: INL,
1984.
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preciso que, no ultramar europeu, igualmente ocorressem
circunstancias favoraveis®.

Apesar do investimento inicial ter se dado sem empréstimos externos, foi o
capital inglés que preparou a penetracao ao construir a ferrovia de Santos a Jundiai,
fundamental para o redirecionamento da producao cafeeira para o Porto de Santos.

Na marcha rumo ao oeste, 0 negdcio do café se diversificou; o capital cafeeiro
assumiu novas facetas. Pretendendo ultrapassar as barreiras geograficas rumo aos
antigos sertdes; das plantacdes de café surgiram as fungdes bancéarios e comerciais.
Deste feito, o capital cafeeiro tornou-se ao mesmo tempo agréria, comercial e
mercantil®’.

Nao podemos, apesar da expansao cafeeira e formacao do capital cafeeiro ter
se iniciado ao final do século XIX, deixar de destacar a mudanca de regime como o
ponto de concretizacdo de sua ascensao. O federalismo foi a bandeira em punho
dos politicos paulistas e foi por meio dela que conseguiram transformar seu
predominio econémico em politico; nas palavras de Caio Prado Junior, a Republica
“rompendo os quadros conservadores dentro dos quais se mantivera o Império
apesar de todas as suas concessoes, desencadeava um novo espirito e tom social
bem mais de acordo com a fase de prosperidade material em que o pais se
engajara”®.

Barbara Weinstein destaca que para estados como o Para e Sao Paulo, a
transicdo representou muito mais que uma mudanca de regime; significou uma
mudanga no tratamento fiscal e administrativo no momento em que a renda regional
havia crescido em proporgdes até entdo desconhecidas. A constituicdo republicana
deixava aos estados a renda proveniente do imposto de exportagdes, o que fez com
gue 0S novos governos passassem a reter um volume de capital até entao
desconhecido®.

Mais que isso, a Republica trazia um novo equilibrio socio-politico; é de
grande pertinéncia a observacdo de Fernando Henrique Cardoso e Enzo Faletto

% MONBEING, P. Pioneiros e Fazendeiros de Sdo Paulo. Trad. Ary Franca e Raul Andrade Silva.
Sé&o Paulo: HUCITEC/Polis, 1984. p.102.

¢ MELLO, J. M. C. de. O capitalismo tardio. Contribuicdo & revisdo critica da formagdo e
desenvolvimento da economia brasileira. Sdo Paulo: Brasiliense, 1998. p. 128-129.

© PRADO JUNIOR, C. Historia econémica do Brasil. S3o Paulo: Brasiliense, 1967. p. 209.

® WEINSTEIN, B. A borracha na Amazoénia: Expansio e decadéncia 1850 - 1920. Sao Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p. 91.
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sobre a primeira constituigao republicana do Brasil, a qual “expressou o sistema de
aliancas locais, sob o predominio de grupos agro-exportadores do capitalistas do
Centro-Sul, mas sem excluir os setores agro-exportadores de outras regides, nem
muito menos os proprietarios de latifindios de baixa produtividade™*.

Era este o cenario no qual os dirigentes goianos labutariam por sua

integracao econdmica durante o periodo analisado.

# CARDOSO, F. H; FALETO, E. Dependéncia e desenvolvimento na América Latina. Ensaios de
interpretagéo sociolégica. 7 ed. Rio de Janeiro: LTC, [1997}. p. 65.



CAPITULO Il
GOIAS E A ESPERA PELOS TRILHOS DO SUL

“ ... posso vos declarar, jubiloso, que o decreto n. 862 de 16 de outubro de 1890
respondeu ao meu desejo, concedendo a Companhia Mogiana, a Oeste de Minas,
ao engenheiro Francisco Murtinho e ao Banco Construtor do Brasil, privilégios que
resolvam o problema”.

Major Dr. Rodolpho Gustavo da Paixao, Governador do Estado de Goias, sobre o
problema da viagao férrea’

* MENSAGEM dirigida a Camara Legislativa de Goias pelo Governador do Estado Major Dr. Gustavo da
Paixdo, no dia 5 de dezembro de 1891.
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2.1 Goias e as ferrovias

A chegada da Republica em Goias foi marcada pela rearticulagéo de forgas
em torno do novo regime, duramente criticada por Francisco de Paula Avélos, figura
de proeminéncia local, para quem os adeptos daquele momento, transformados em
republicanos exaltados, antes haviam servido ao Império como homens voluveis e
ambiciosos. Também chegou atrasada, aos 5 de dezembro de 1889".

Pelos lagos de familia estabelecidos, os antes liberais Bulhdes conseguiram
ascender ao poder, onde permaneceram, salvo em ocasides pontuais, até a
presidéncia de Hermes da Fonseca. Liderados por Leopoldo de Bulhdes, a familia
que entdo chegava ao poder, ja ao final do Império, empunhava a bandeira da
federagao, sob o argumanto que os males da provincia poderiam ser resolvidos por
um governo local com maior autonomia®.

Fruto de retérica ou nao, a pratica republicana viria a mostrar que a
autonomia regional nao promoveria tao facilmente a almejada prosperidade; os
goianos, ao contrario dos paraenses, foram aliados de primeira hora dos paulistas,
apoiando-os na constituinte e na elei¢cdo para primeiro presidente. Como veremos a
seguir, a afinidade politica nao se traduziu no empenho por parte do capital cafeeiro
em promover medidas para que o ja entdo almejado sonho goiano, a extensao da
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro até o seu territorio, se tornasse realidade.

Se recuarmos alguns anos, notaremos que a preocupagao com as condi¢des
das vias de transportes foram recorrentes nas falas dos administradores da regiao;
notaremos, por exemplo, que grande parte das rendas provinciais — assim como
mais tarde as rendas estaduais — destinavam-se a incessante atividade de
manutengao das estradas mais importantes.

Apesar dos cuidados com aquelas vias, como se vé no capitulo 1, elas nao
constituiam por si s6 fatores capazes de levar ao melhor aproveitamento econdmico
das plagas goianas. Dai o incessante esforco em atrair os trilhos do sul,
principalmente os da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegagao. Ja
nos relatos de Leite Moraes, presidente da provincia no inicio da década de 1880,

nota-se o otimismo frente a possibilidade da extenséo dos trilhos da Mogiana até o

' FERREIRA, J. C. Presidentes e Governadores de Goias. Goiania: UFG, 1980. p. 66 — 68.
2 MORAES, M. A . S. Histéria de uma oligarquia: os Bulhdes. Goiania: Oriente, 1974. p. 87.
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sul de Goias®. Representante da elite imperial, Joaquim de Almeida Leite Moraes
(1834-1895), foi designado para a presidéncia de Goias em 1881, com o encargo de
conduzir o processo eleitoral. Foi ele um dos responsaveis por convencer o governo
imperial a adotar para um eventual prolongamento da Companhia Mogiana um
tracado que, passando pelo Triangulo Mineiro, cruzaria a Provincia de Goias rumo
ao Mato Grosso.

Ao ocaso do Império e inicio da Republica, com o avanco da malha ferroviaria
paulista rumo as regides centrais do Brasil, as atencdes dos dirigentes goianos para
la se voltaram, para a possibilidade de melhora das condigbes precarias da
produgdo provincial por meio da extensdo dos trilhos das ferrovias paulistas ou
mineiras que poderiam servir ao seu territorio.

Com este proposito foi elaborado um pretensioso plano de viacao que, caso
concretizado, acabaria de uma vez com os problemas de transporte que a tanto
prejudicavam, na visdo dos dirigentes locais, o desenvolvimento econdémico da
regido. O plano, que tomou existéncia legal pelo decreto n. 862, de 16 de outubro de
1890, concedia garantias para o prolongamento da Companhia Mogiana de Arguari
a Cataldo, ao Banco Unido de Sao Paulo para a construgcdo de uma estrada de ferro
que partindo de ponto entre Uberaba e Sdo Pedro de Uberabinha (atual Uberlandia),
se dirigisse a entdo vila de Coxim, passando pela foz do rio Meia Ponte, a
Companhia Oeste de Minas, partindo de Perddes, até Cataldo por um lado e a
Estrada Central do Brasil por outro, entre outros*. Mesmo com a euforia especulativa
do inicio da Republica, o prolongamento da linha da CMEF era a opgao mais
realista, sendo a Unica que tornou-se exequlivel, mesmo tendo ocorrido sob a
direcao de outra empresa®.

® MORAES, J. A . L. Apontamentos de viagem. Introducao, cronologia e notas de Antonio Candido.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1995.

* MENSAGEM ao Congresso pelo Presidente do Estado Dr. José Xavier de Almeida, 1902. In:
TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v.16. p. 31.

® “Ao colossal movimento de negécios, de empresas, de especulacées mercantis de toda a sorte, que
entdo se planejaram, ndo podia ser estranho o ramo ferroviério, tanto mais quando, desenvolvida
repentinamente a importagdo em grau anormal, pelo acumulo de cargas atulhando todo o litoral do
Porto de Santos, que a Unica via férrea, a cujo cargo se achava o trafego entre aquele porto e o
interior do Estado, tornara-se absolutamente insuficiente para o servigo.” Segundo PINTO, A . A .
Historia da viacdo publica em Sao Paulo. 2 ed. Introducédo e notas de Célio Debes. Sdo Paulo:
Governo do Estado de S&o Paulo, 1977. p. 76.
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A concessao dada ao Banco Unido de Sao Paulo era justificada pela
necessidade de estabelecer linhas de comunicagdes entre o litoral e Mato Grosso
que viessem a substituir os precarios caminhos de terra ou as vias fluviais dadas
como lentas e, mais importante, como nao estratégicas, ja que ligavam vasta porcao
do territério brasileiro preferencialmente ao Prata. A estrada de Uberaba a Coxim
nao foi construida, mas o banco conseguiu manter a concessdao em seu poder até
1904°.

Durante um curto periodo, enquanto a possibilidade de uma estrada
estratégica que cortasse seu territorio persistiu, 0 governo goiano a defendeu e
exaltou a sua importancia e potencial ndo so6 para seu territorio, mas para o pais. Em
1896, o presidente de Goias, Francisco Leopoldo Rodrigues Jardim, afirmava que
parecia definitivamente assentado o pensamento do Governo Federal “de tornar
realidade a estrada de ferro estratégica de Cataldo a Cuiaba, ligando-a a Mogiana
ou a Oeste de Minas, para por em comunicacao este estado de Mato Grosso com a

Capital Federal, na baia de Guanabara™

. O tracado da ferrovia, segundo ele, ja
estava em estudos pela comissdo da Nova Capital; afirmava que novos horizontes
se abririam ao estado com este melhoramento.

Quatro anos mais tarde, em 1901, o otimismo se desvaneceu. A mensagem
do governo goiano trazia com pesar a noticia de que o governo central havia
descartado a construcao da estrada estratégica atravessando Goias. O presidente
do estado, Valdomiro Coelho de Franga, se dizia surpreendido com o ato do governo
da Uniao, que havia se decidido por uma estrada que partisse do territério paulista.
Defendia que o tragado que passava por Goias ja estava com os estudos de parte
do trecho prontos e possuia “solos ubérrimos e rico de minas auriferas”. Dizia que o
tracado do sul era impraticavel e ndo possuia valor estratégico por passar proximo
as areas limitrofes de outros paises, podendo ser facilmente interrompida. Por outro

lado, segundo ele,

® QUEIROS, P. R. C. Uma ferrovia entre dois mundos: A E. F. Noroeste do Brasil na construcao
histérica do Mato Grosso (1918 — 1956). 1999. Tese (Doutorado em Histéria) — Faculdade de Filosofia
Letras e Ciéncias Sociais, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 1999. p. 1.

" MENSAGEM enviada & Camara dos Deputados a 15 de maio de 1896, pelo presidente do Estado,
Francisco Leopoldo Rodrigues Jardim. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG,
2002. v. 15. p. 185.
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Estrada que cortando o coracdo do Brasil, pde o seu centro em
comunicacao com os extremos, Mato Grosso de um lado e a Capital
Federal do outro, serviria diretamente a Mato Grosso, Goias, Minas,
Séo Paulo, Rio de Janeiro e Capital Federal e ligando, com pequeno
trabalho, todos estes estados ao Para, Maranhao, Piaui e Bahia®.

Em 1904 foi organizada a Companhia de Estradas de ferro do Noroeste do
Brasil, que comprou a concessdao do Banco Unido de Sao Paulo e mudou em
seguida o tragado para que, partindo de Bauru, em Sao Paulo, fosse até Cuiaba,
capital do Mato Grosso. Estavam enterrados de vez os sonhos goianos com esta
estrada’.

Quanto a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e a Companhia de
Estradas de Ferro Oeste de Minas, ja na primeira mensagem da era republicana, o
governo goiano tratava de tentar atrai-las, sendo que a CMEF ja havia passado pela
cidade mineira de Uberaba e prosseguia rumo a cidade de Araguari, na fronteira
com Goias'®. As negociacdes entre o governo de Goias e a Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro se estenderam durante anos. Em 1900, a proposta da ferrovia
paulista levou as negociacbes a um impasse, dadas as suas exigéncias para o
prolongamento da linha que, desde 1895 se encontravam na cidade de Araguari:

O Estado ja se propde a assumir as responsabilidades com a linha
de Araguari a barranca do Paranaiba, que é territério mineiro, e nao
pode fazer o sacrificio de subvencionar uma linha em territério
estranho, linha j& construida e trafegada e que ja goza de favores'.
Esta ndo foi, apesar do pessimismo explicito, a ultima mencado do governo
goiano a possibilidade de sedugéo da diretoria da Companhia Mogiana. A mensagem

seguinte ainda cogitou a possibilidade de convencimento da diretoria da estrada de

& MENSAGEM enviada ao Congresso do estado a 13 de maio de 1901, pelo Dr. Valdomiro Coelho de
Franga, presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Mem@drias Goianas,. Goiania: UCG, 2003. v.
16. p. 26, 27.

o QUEIROS, P. R. C. Uma ferrovia entre dois mundos: A E. F. Noroeste do Brasil na construcao
histérica do Mato Grosso (1918 — 1956). Tese (Doutorado em Histéria) — Faculdade de Filosofia
Letras e Ciéncias Sociais, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 1999p. 1.

' MENSAGEM dirigida @ Camara Legislativa de Goias pelo Governador do Estado Major Dr.
Rodolpho Gustavo da Paixdo, no dia 5 de novembro de 1891. In: TELES, J. M. (coord). Mem@rias
Goianas v. 15. Goiania: UCG, 2002. p. 102

"' MENSAGEM enviada a Camara dos Deputados a 13 de maio de 1900 pelo Dr, Urbano Coelho
Gouvéa. In. TELES, J. M. (coord). Memdrias Goianas. Goiania: UCG, 2002. v. 15. p. 281.

> MENSAGEM enviada ao Congresso do Estado a 13 de maio de 1901 pelo Dr. Urbano Coelho
Gouvéa, Presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 20083. v.
16. p. 25
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ferro que seria aquele um negécio lucrativo para todos. Para tanto, o governo goiano
se apoiava nos resultados positivos obtidos pela companhia no ano anterior'.

Também atentava para as possibilidades que se abririam para a ferrovia paulista
pela chegada ao estado de Goias

O préprio desenvolvimento da lavoura goiana, embora lento pela
dificuldade de meios de transporte, levara a Companhia Mogiana a
conviccdo das vantagens que hdo de aumentar os seus dividendos,
desde que os seus trilhos transponham o vale do Paranaiba,
mudando sua estacdo terminal de uma cidade sem recursos
préprios, cuja fosforescente prosperidade é exclusivamente devida a
producédo e ao comércio de Goias, para Cataldao, importante cidade
do sul deste estado, em cujas vizinhancas a producao agricola tende
a aumentar em grandes escalas'®.

De fato com o avango da ferrovia a economia goiana se modificava e suas
rendas avolumavam-se, COmo veremos.

Apo6s isso foi criada a Estrada de Ferro Goids, que veio a resolver
parcialmente os problemas de comunicagédo da regido sul do estado, fazendo com
que em 1921, pela primeira vez, Goias se encontrasse livre de dividas'.

Para que possamos atingir os objetivos propostos, de investigar os projetos
de integragéo econémica de Goias durante a Primeira Republica, mais precisamente
no que se refere a integragdo econdmica por meio dos trilhos das estradas ferro, é
fundamental que investiguemos as possibilidades de extensdo da Companhia
Mogiana, tentando responder por que esta pretensdo do Governo Goiano néo se
concretizou. Isso se mostra relevante, ja que foi este projeto que preponderou até a
metade da primeira década do século XX, compreendendo aos quinze primeiros
anos de nosso recorte.

Neste sentido, uma das fontes relacionadas constitui o primeiro passo rumo a
resolucao do problema. No livro Tratado Descriptivo das Estradas de Ferro do Brazil

precedido pela respectiva legislacdo, de Dioclesiano Pessoa Junior, encontramos

2 MENSAGEM enviada ao congresso pelo Presidente do Estado Dr. José Joaquim de Aimeida em 24
de maio de 1902. In: TELES, J. M. (coord). Memorias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v. 16 p. 65.

> MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Dr. José Joaquim de Aimeida em
24 de maio de 1902. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v. 16. p. 65
"*BERTRAN, P. Uma introducéo a histéria econémica do centro oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: CODEPLAN, 1988. p. 81.
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uma proposta da diretoria da Companhia Mogiana ao Governo Imperial, datada da
década de 1880, a qual pretendia prolongar seus trilhos até Cuiabd, cortando grande
parte do territério goiano. Esta proposta descrevia o tragado nos seguintes termos:

Prolongar a linha de Casa Branca, atravessar o Rio Grande, passar
nas imediacées de Uberaba e dali encontrar o Paranaiba em Santa
Rita ou intermediacdes, e desse ponto ao povoado de Rio Grande na
margem esquerda, dirigir-se em continuacao a Santana da Chapada
e finalmente a cidade de Cuiaba'.

Era um projeto ambicioso que pretendia, j& naquele momento, abrir
perspectivas para a ferrovia que ultrapassavam os motivos de sua criagao; iam muito
além das possibilidades da marcha do café.

2.2 A Mogiana e a marcha rumo a Goias

A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro é conhecida na historiografia
como uma das mais importantes ferrovias paulistas ligadas ao café e ao avango da
franja pioneira paulista’®. E igualmente analisada pelo seu papel estratégico na
anexacao econémica de areas pertencentes a outros estados a economia de Sao
Paulo, trazendo para sua o6rbita, de maneira direta, grande parte do sul de Minas
Gerais e o Triangulo Mineiro, além de atrair a producao das regides meridionais de

Goias'’.

Organizada em 1872 com o intuito de construir uma estrada de bitola de um
metro entre as cidades de Campinas e Mogi Mirim com um ramal para Amparo, nos
termos da lei Provincial n. 18, de 16 de margo de 1872'®, a Mogiana logrou chegar

muito além deste primeiro objetivo, alcangando a cidade de Araguari, na divisa com
Goias, em 1896.

> PESSOA JUNIOR, D. Tratado descriptivo das estradas de ferro do Brazil precedido pela
respectiva legislagao. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1886. p. 383.

'® MONBEING, P. Pioneiros e fazendeiros de Sdo Paulo. Trad. Ary Franca e Raul Andrade Silva.
Sao Paulo: Hucitec/Polis, 1984.

" MATTOS, O .N. de. Café e Ferrovias. Evolucao ferroviaria em Sao Paulo e o desenvolvimento da
cultura cafeeira. 2. ed. S&o Paulo: Alfa-Omega, 1974.

'® HISTORICO da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacio, p. 6.
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Contudo, muito mais audaciosos se mostravam os planos da diretoria da
Companhia ao final do século XIX, possuindo um projeto de extensao até Cuiab3,
passando por Goias' e outro que pretendia chegar até certo ponto do Rio Séo
Francisco, buscando atrair a cobicada producédo das regides centrais do Brasil®®. Em
1888, o Relatério da Companhia Mogiana colocava este projeto de expansao nos

seguintes termos:

Com o fim de habilitar-se a requerer ao Governo Geral privilégio para
nova linha partindo deste ramal na divisa desta com a provincia de
Minas, foi feito o reconhecimento desde Mococa até o rio Sao
Francisco, no lugar determinado Abadia do Porto Real. Neste estudo
se verifica que esta linha pode servir diretamente a regides
importantissimas pela lavoura ja desenvolvida, pela fertilidade do
solo e pela prosperidade do comércio®'.

¥ PESSOA JUNIOR, D. Tratado descriptivo das estradas de ferro do Brasil precedido pela
respectiva legislagao. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1886.

% VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo (1872 — 1914).
Subsidios para o estudo de uma estrada de ferro paulista. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo,1976. p
96.

2" RELATORIO da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro em 7 de Outubro de 1888. p. 10



57

Eraguarl
1836

7
u \

1695 3
{

Linho Trormir‘

A
Sariharnha's- - SRibeirio Prete

1200 Samas 1913

?.wn..«ﬂuﬁ

Legenda

—.,  Limha Tmnace T I————
T Linhas Suhabd bl vias ¢ Ramais

Nl Sy, Diviea do FEetades (MGISF)

ARTZE

FIGURA 3: Linha Tronco e Principais Ramais da CMEF
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Franca, 1887 — 1902. 1999. Trabalho de Conclusdao de Curso (Bacharelado em Histéria) -
Faculdade de Histéria, Direito e Servico Social, Universidade Estadual Paulista “Julio de
Mesquita Filho”, Franca SP, 1999. p. 58.

Nao era somente a Mogiana que buscava beneficios pelo avanco de seus
trilhos; do mesmo modo, os lugares que se colocaram em diferentes momentos
como provaveis pontos de passagem da linha defendiam a sua posicdo e
alardeavam o progresso inevitavel pelo contato mais efetivo com os grandes centros,
de onde viriam os tao almejados produtos de importacdo e para onde poderiam

vender os seus proprios. Nao é novidade que para muitos isto ndo passou de um
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breve sonho, pois uma vez que as cidades deixavam de ser a ponta dos trilhos,
muitos de seus atributos e grande parte de seu progresso seguiam juntamente com
aqueles?®.

Para outros, o sonho ndo se tornou nada mais que uma ténue perspectiva
num horizonte nublado. No caso de Goias, desde o final do século XIX, os dirigentes
politicos esperavam ansiosos pela chegada dos trilhos da ferrovia de Mogi. Os
relatérios dos governos de provincia e mais tarde, dos governos de estado, tornam
isto evidente, ao afirmar que a chegada dos trilhos poderia finalmente levar a
prosperidade aquela regiao.

No final do século XIX, dois motivos principais fizeram com que a Companhia
Mogiana cruzasse as fronteiras de Sao Paulo rumo ao Tridngulo Mineiro: a limitagéo
de sua zona de explora¢do, como destacou Flavio Saes, e a busca pelos produtos
do Brasil Central, que poderiam servir como garantia de lucros frente as flutuagoes
do preco do café, como se depreende da leitura de obras especializadas sobre a
ferrovia e da andlise das decisdes tomadas pela sua diretoria.

Para Flavio Saes foi a impossibilidade de expansado em solo paulista que fez
com que a Mogiana se aventurasse em territorio Mineiro, num primeiro momento se
expandindo para a regido sul mineira e mais tarde para o Triangulo®. Para o autor, a
expansao da Mogiana se deu em busca das areas produtoras de café, sendo este
produto o grande responsavel pelo ganho da empresa. Era esta também a
caracteristica de sua maior rival, a Companhia Paulista de Estradas de Ferro.

Odilon Nogueira de Matos coloca dois fatores fundamentais que contribuiram
para o avanco geogréafico das ferrovias: a garantia de juros e o privilégio de zona®.
A garantia de juros era mantida tanto pelos governos provinciais/estaduais quanto
pelo central, e tinham como intencao estimular os investimentos no ramo ferroviario.
As garantias costumavam chegar a 7%, sendo 2% providos pelas provincias/estados

?2 Existe uma gama de trabalhos que abordam estes temas. Entre eles, podemos destacar: TOSI, P.
G. Capitais no interior. Franca e a Industria couro-cal¢adista. Franca: Unesp-Franca, 2003, que
em dado momento trata dos impactos da ferrovia sobre a cidade de Franca e a necessidade de
especializagao apds o prosseguimento da linha.

% SAES, F. A. M. de. As ferrovias de Sdo Paulo1870-1914. Sao Paulo: HUCITEC, 1981. p. 28.

2 MATOS, O. N. de. Café e ferrovias: a evolugdo ferroviaria de Sdo Paulo e o desenvolvimento da
cultura cafeeira. Sao Paulo: Alfa-Omega, 1974. p. 55.
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e 5% pelo governo central. Ao mesmo tempo, a garantia de zona n&o permitia que
uma ferrovia adentrasse a area ja atribuida para outra.

A expansao dos trilhos da Mogiana e da Paulista foi marcada pelo conflito
entre as duas; ambas eram ferrovias do café e buscavam as mesmas zonas
produtoras, além de possuirem planos para a drenagem da producdo do Brasil
Central. Em trabalho publicado em 1903 Adolpho Pinto, diretor da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, defendeu que o melhor tragado para uma ferrovia que
chegasse ao Mato Grosso deveria partir de algum trecho da linha da empresa que
dirigia . Pretendia, por meio desta linha, atrair para Sao Paulo “a corrente comercial
que ja existia, embora em pequena escala, entre uma parte de Mato Grosso e Goias
e a praca de Uberaba, em Minas” %°.

Nao é, portanto, algo surpreendente a invasdo da area de uma pela outra.
Gitel Vugman observa que grande parte da raiz dos conflitos esta em uma confusao
do governo paulista que atribuiu a ambas a mesma zona de exploragéo, entre Casa
Branca e Ribeirdo Preto?®. Neste caso o ganho de causa foi dado para a Mogiana,
primeira a receber a concessao.

A vitéria da Mogiana nao evitou problemas futuros. Ribeirdo Preto, grande
produtor de café, ndo garantiria a prosperidade eterna da ferrovia, ja que o produto,
apés a decadéncia natural de produgao, ndo seguiu para o norte, rumo ao Tridngulo
Mineiro, mas sim para o oeste, fugindo de suas possiveis zonas de exploragéo. Sé
restou entdo a ela, em sua linha tronco, romper as fronteiras de Sao Paulo em busca
de produtos outros que nao o tdo lucrativo café ja que, a oeste, para onde esse
produto se encaminhava, a Companhia Mogiana nao poderia seguir, bloqueada pela
zona de privilégio da Companhia Paulista®.

% PINTO, A . A . Histéria da viagdo publica de Sdo Paulo. 2. ed. Introdugdo e notas de Célio
Debes. Sao Paulo: Governo do Estado de Sdo Paulo, 1977. p. 120, 121. Interessante notar que o
diretor da Companhia Paulista afirmava que antes da extensdo da linha, se deveria abrir estradas
para incentivar a expansao da produgéo local; além disso, a desviar parte do comércio que passava
por Uberaba, minaria a sua maior concorrente, a Companhia Mogiana, que pretendia escoar aqueles
mesmos produtos por meio de sua linha do Triangulo Mineiro.

% VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo (1872-1914):
Subsidios para o estudo de uma estrada de ferro. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo1976. p.
74 -77.

7 SAES, F. A. M. de. As ferrovias de Sdo Paulo1870-1914. S&o Paulo: HUCITEC, 1981.
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Se por um lado a Mogiana foi impelida a avangar rumo as regides centrais do
Brasil, por outro, atentando para os planos da diretoria desde a sua formagao, nota-
se a pretensao de ir muito além da cidade mineira de Araguari, ponto mais distante
que a companhia logrou alcangar. Segundo Vaugman, desde sua fundagado, a
Mogiana tinha como objetivo “varar os sertbes paulistas e alcangar, através do
Triangulo Mineiro, o coracdo de Goias” %2

Esta pretensdo da empresa ferroviaria pode ser constatada por meio do
projeto de Pessoa Junior, apresentado ao Governo Imperial na década de 1880,
citado acima.

Ja seria o suficiente para refutar a hipdétese de que a Companhia Mogiana
ultrapassou as fronteiras paulistas devido somente a impossibilidade de expansao
em solo paulista; como a analise indica, tal movimento foi fruto de estratégia tracada
pela diretoria da companhia. Outro projeto, referido por Vaugman, reforca essa
hip6tese; trata-se da possibilidade aventada de construgdo de uma linha que
partindo da divisa de Minas Gerais com Goias seguiria até as margens do Rio Sao
Francisco, num lugar denominado Abadia do Porto Real®.

E clara a constatacdo de que os projetos existiram, e que a chegada ao
Triangulo Mineiro ndo foi meramente acidental. Contudo, ndo se concretizaram,
sendo a cidade de Araguari, na divisa com Goias, a Ultima tocada nesse trajeto rumo
as regides centrais do Brasil. Nem mesmo as tentativas de seducgéo por parte do
governo goiano, referidas no inicio deste trabalho, foram capazes de convencer os
diretores da Mogiana. Vaugman, assim como Flavio Saes, explicam esta nao
expansdao em termos de crise; o primeiro pela crise financeira da companhia
(generalizada em toda a linha), acarretada pelo peso crescente dos empréstimos
tomados e, o segundo, em termos de esgotamento da zona paulista da Mogiana,

responsavel pelo seu produto mais valioso, o café.

® VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo (1872-1914):
Subsidios para o estudo de uma estrada de ferro. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo1976.p.
90 —91.

# VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo (1872-1914):
Subsidios para o estudo de uma estrada de ferro. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo1976. p.
97.
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Aqui, ao contrario daqueles, a resposta para a questao sera buscada em solo
nao paulista, para além do Rio Grande, na aparentemente frustrada experiéncia da
companhia no Tridngulo Mineiro que, ao contrario das demais regides cortadas pela
ferrovia — inclusive o Sul de Minas — néo se ligava a producédo de café. Guardava,
portanto, grande semelhanca com o sul de Goias, em termos do que poderia ser
transportado.

Uberaba era a cidade mais importante do Tridngulo Mineiro no final do século
XIX, reconhecida pela forga de seu comércio de entreposto entre as regides centrais
do Brasil e os grandes centros consumidores; em nenhum momento Uberaba se viu

ameacada, sendo um dos pontos inquestionaveis de passagem da linha.

Ano Animais Sal Café Cereais Diversos

Cabecas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas
1890 1.211 1.825,82 117,93 |  =mmmmmemeeeeee 1.476,54
1891 1.155 2.649,34 158,45 154,38 1.719,93
1892 1.311 3.315,83 143,93 472,18 2.297,93
1893 4.234 6.391,50 433,62 93,69 4.259,26
1894 3.751 2.667,64 327,84 111,30 4.284,40
1895 1.047 4.320,65 372,26 130,33 3.704,55
1896 118 4.526,14 62,83 639,32 3.704,55
1897 70 3.771,77 65,69 784,39 3.203,54
1898 418 2.757,36 348,44 1.142,97 2.694,33
1899 742 3.323,78 230,54 1.218,62 3.251,79
1900 339 3.074,08 94,84 824,47 3.665,20
1901 264 2.405,72 158,57 951,50 4.449,85
1902 573 2.503,43 80,70 804,29 4.123,45
1903 437 2.193,99 107,65 921,07 3.091,77
1904 486 1.949,30 188,73 832,98 3.449,38
1905 748 1.929,43 175,86 1.031,06 4.082,99
1906 362 1.727,76 93,34 1.045,24 3.928,48
1907 720 1.503,89 224,22 2.166,11 4.543,02
1908 618 1.791,17 183,73 2.732,27 7.122,35
1909 819 1.556,14 164,09 1.735,85 5.925,70
1910 1.088 1.696,72 180,84 612,08
1911 351 1.880,98 119,43 - 631,74
QUADRO 2: CMEF: Trafego de mercadorias na estagédo de Uberaba em contos de
réis.

Fonte: Relatérios apresentados para aprovacdo na Assembléia Geral da Companhia
Mogiana 1890 - 1911

Notamos ja a primeira analise a grande diferenca na composicao do trafego
de mercadorias. Atentando para a movimentagao na cidade, podemos tirar algumas
conclusdes; predomina o transporte de sal e diversos, certamente ligados a
importacdo, o que demonstra que a cidade se dinamizou na sua ja conhecida

vocacao comercial; o transporte de café nao alcancou grandes cifras. Outro dado
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importante diz respeito ao transporte de animais; 1896, data da inauguragdo da
estacdo da companhia em Araguari marca uma acentuada diminuicao do trafego em
Uberaba; o mesmo ocorre com o sal. Araguari, por sua menor distdncia com os
centros consumidores e produtores do sul de Goias e Mato Grosso tomou para si 0
papel privilegiado de entreposto que antes cabia a Uberaba. Dai as queixas dos
presidentes goianos quanto a prosperidade artificial de Araguari, as quais nos
referimos acima.

Apesar da competicdo, Uberaba conseguiu manter a posi¢céo privilegiada no
transporte de alguns produtos, como os alimenticios e os diversos. Atentando para
os dados relativos a movimentacao geral no Triangulo Mineiro poderemos analisar
melhor o comportamento da ferrovia e suas perspectivas comparando-os com a
movimentacao geral. O ramal, nao por acaso, denominava-se Ramal Cataldo.

ANOS | Animais Café Cereais Sal Diversos
Cabecas toneladas Toneladas Toneladas Toneladas

1889 3.200 3148, - 2.934,76 1.936,81
1890 3.968 13499 - 3.718,81 2.503,62
1891 6.762 227,95 383,5 5.053,54 2.846,50
1892 5.335 231,54 1.085,10 4.897,86 5.335,00
1893 10.481 503,60 318,33 7.719,18 5.707,70
1894 7.736 374,92 740,78 2.970,34 5.238,00
1895 5.363 498,71 416,24 4.831,91 5.840,93
1896 1.200 771,83 1.138,40 7.065,71 5.443,32
1897 4,942 982,63 1.720,59 7.155,46 11.959,63
1898 5.814 1.623,75 2.475,10 5.751,65 12.019,95
1899 9.562 1.500,43 2.727,66 6.685,40 11.918,71
1900 8.551 1.985,38 2.357,25 7.065,80 11.740,84
1901 9.530 2.666,67 3.853,98 6.600,59 12.548,18
1902 17.082 2.395,48 3.861,22 7.008,73 12.262,74
1903 17.176 2.673,90 3.207,22 6.329,00 10.638,29
1904 15.176 1.944,06 3.925,34 6.556,77 11.017,96
1905 15.608 2.600,15 6.861,43 6.796,38 12.729,35
1906 22.928 2.981,49 8.683,71 7.781,16 13.989,24
1907 20.135 2.239,24 12.899,46 7.045,34 16.930,55
1908 18.800 2.350,26 14.741,51 8.147,05 27.027,53
1909 14.253 3.173,83 9.790,87 7.109,97 23.728,77
1910 24.318 1.899,19 7.690,90 18.625,16

QUADRO 3: CMEF Movimentacao dos principais produtos no Ramal Cataldao, em

contos de réis.
FONTE: Relatérios apresentados para a aprovagao em Assembléia Geral, 1889-1910.
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ANOS | Animais Café Cereais Sal Diversos
cabecas Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas

1889 22.781 50.658,95 3.663,15 9.256,81 14.866,01
1890 16.022 63.852,77 2.706,84 7.683,09 15.637,51
1891 23.984 62.873,85 15.635,14 13.329,67 38.003,98
1892 24.965 74.843,70 23.361,10 14.731,93 44.980,92
1893 52.416 61.956,40 27.310,41 21.957,43 48.934,30
1894 29.015 73.901,28 33.965,37 9.533,91 43.583,44
1895 23.618 89.460,14 38.701,17 14.335,38 60.446,37
1896 7.099 116.051,27 44.712,99 16.607,03 65.410,98
1897 14.152 137.032,71 49.834,63 16.481,96 111.346,10
1898 21.720 131.032,71 66.091,31 15.264,75 95.152,39
1899 31.144 148.773,63 60.607,97 17.621,71 85.951,58
1900 36.536 174.480,79 61.530,27 18.706,62 90.152,56
1901 30.057 257.964,29 68.597,44 18.580,46 97.542,85
1902 47.500 210.400,06 73.688,48 18.762.66 100.142,71
1903 53.305 207.423.69 71.307,96 17.676,96 85.897,26
1904 47 111 197.657,00 66.429,64 19.338,89 103.558,13
1905 51.931 190.638,00 68.930,64 18.610,69 138.147,43
1906 95.530 269.612,48 42.938,05 20.426,05 174.371,13
1907 75.996 257.922,00 67.568,90 18.841,40 187.817,42
1908 71.080 234.884,96 89.884,67 19.572,32 198.770,76
1909 65.873 293.812,06 79.991,08 19.584,50 195.550,45
1910 84.392 200.554,30 19.504,30 124.971,41
QUADRO 4: CMEF Movimentagao geral de alguns produtos

FONTE: Relatérios apresentados para a aprovagao em Assembléia Geral, 1889-1910

Em 1889, as vésperas da Proclamacao da Republica, os trilhos da Mogiana
alcancaram o ponto mais cobicado do Tridngulo Mineiro, mas foi s6 em 1896 que a
ferrovia adquiriu sua maxima configuracao no territério triangulino. Como nao é de se
estranhar, os numeros mais significativos no concernente ao trafego de mercadorias
dizem respeito ao sal, aos diversos e aos animais — nao € dificil imaginar que grande
parte destes era composta pelo gado bovino.

No ano de 1906, quando o transporte de animais alcangou 22.908 cabegas no
Tridngulo Mineiro, o total em toda a linha chegou a 95.530. Naquele ano o transporte
de gado no Ramal correspondeu a 24% do total; na média do periodo, o transporte
de animais das cidades mineiras do Triangulo correspondeu a 27% do total de toda
a linha.

Quanto ao transporte de sal, os nUmeros sao ainda mais significativos. No
ano em que o transporte de sal alcancou seu apice no Ramal Catalao, 1908, o
transporte no trecho mineiro em questao correspondeu a 42% do total, com 8.147,05
toneladas; na média geral do periodo, o sal em transito no Ramal Catalao
correspondeu a 37% do total, com 136.906,31 toneladas.
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Entendendo a dindmica da regido, podemos afirmar que os animais eram
produtos de exportacdo e o sal de importacdo, jA que o Tridngulo Mineiro —
diretamente servido pela linha — e o sul de Goias, que sofria sua influéncia, eram
conhecidas pela criacdo de gado®. Como fica claro, o transporte de café ndo
alcancou grande vulto frente ao total; os cereais também foram pouco significativos.
A pergunta que se deve fazer a essa altura é se essas caracteristicas poderiam
incentivar a diretoria da Companhia a assumir o risco da extensdo da linha até o
territério goiano.

Como ja foi discutido, as ferrovias em Sao Paulo surgiram intimamente
ligadas ao avanco cafeeiro. No periodo em que agora nos atemos, de 1889 a 1910,
a Companhia Mogiana ainda ndo sofria com o0s encargos consequlientes dos
empréstimos contraidos para a expansao da linha. Igualmente, foi s6 na segunda
década do século XX que o transporte de mercadorias comegou a apresentar certa
debilidade®'. Foi, como se evidencia, um momento sauddvel para a empresa; entao,
entre 1896 — ano que alcancou Araguari — e 1905, ano em que a concessao da linha
passa para a companhia que viria a construi-la, houve um periodo mais que
suficiente para que os trilhos paulistas tocassem territério goiano.

Como afirma Flavio Saes, o café era o produto que pagava o maior frete e o
maior responsavel pela saude financeira da empresa; nesse sentido, apesar dos
bons numeros relativos ao transporte de sal e animais no Ramal Cataldao, ndo seriam
eles suficientes para competir com o transporte de café.

A primeira vista, a diretoria da CMEF parece ter se deixado enganar pelas
possibilidades de transporte dos produtos interioranos, tendo naquele momento
vislumbrado a assustadora perspectiva de decadéncia por encargos com
empréstimos para o prolongamento da linha. Lembremos que a garantia de juros era
dada sobre o capital investido, levantado por meio da emissdo de agdes ou pela
contracdo de empréstimos; como bem observou Chaul, os riscos do investimento
levaram & sobra de agdes no trecho triangulino®.

% PRADO JUNIOR, C. Histéria econémica do Brasil. 10 ed. Sdo Paulo: Brasiliense, 1967.

¥'SAES, F. A . M. de As ferrovias de Sdo Paulo 1870 — 1940. Sao Paulo: HUCITEC, 1981. p. 142 e
157.

% PALACIN, L.; CHAUL, N. F. ; BARBOSA, J. C. Historia politica de Cataldo. Goiania: UFG, 1994.
p. 117.
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Vugaman, destaca que a Mogiana apostava na mudanca do eixo de
comércio das regides centrais do Brasil de Belém do Para para Sao Paulo®. Mais
que isso, buscava produtos que poderiam garantir a rentabilidade da empresa
mesmo em meio as crises do café. Relatérios anteriores a construcdo do Ramal
Catalao demonstram a importancia atribuida aqueles produtos na formacdo da
receita®.

Ha uma questao que esteve presente a todo momento na fala dos agentes
histéricos e que poderia ser dada como secundaria, caso nos restringissemos a
analise do circuito do sul de Goias. Nas colocagdes dos diferentes administradores
ferroviarios, fica evidente a disputa entre Sao Paulo e Belém pelo escoamento da
producao das regides centrais do Brasil. Naquele mesmo momento os paraenses
também se movimentaram nesse sentido, idealizando a construcdo de meios de
comunicacao que poderiam otimizar as ligacdes entre o seu porto e as regides de
Goias e Mato Grosso. Como veremos no local adequado a regido natural de
influéncia do porto do Para era a da Bacia do Amazonas, e ndo os sertdes centrais
do Brasil. Esta disputa demonstra as potencialidades daquelas regides para as
economias exportadoras ascendentes.

Apesar disso, quando se esgotaram 0s capitais nacionais e que surgiu a
necessidade da contracdo de empréstimos, a diretoria priorizou a busca das zonas
cafeeiras possiveis, as do sul de Minas, para onde entao se direcionou a expansao
da empresa, e ndo as zonas ligadas a importacdo de sal e exportacdo de gado.
Basta atentar para o comportamento da companhia nos primeiros anos da
Republica. Ha de se notar que, como se nao bastasse isso, a crise dos transportes
da década de 1890 veio a tornar os prolongamentos ainda mais caros®.

Nos Relatérios anuais do Ministério da Agricultura encontramos a posi¢ao da
Mogiana frente ao prolongamento no momento de crise:

% VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo ( 1872 — 1914 ).
Dissertacdo (Mestrado em Histéria) — Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas,
Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo1976.

¥ VUGMAN, G. A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacdo (1872-1914):
Subsidios para o estudo de uma estrada de ferro. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de S&do Paulo, Sdo Paulo1976.

. 70.
b A crise de transportes da década de 1890 deu-se pela desvalorizagdo do cambio, que tornou as
importagdes. de combustivel e de material para a extensdo das linhas muito mais onerosos para as
ferrovias. Entre outros, Flavio Saes em obra citada discute esta questéo.
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A construcdo da linha de Araguari a Cataldao continua paralisada,
alegando a companhia que ndo pode avancar de Araguari, visto o
excessivo capital necessario a construcdo do referido trecho,
insuficiéncia de garantia de juros para cobrir os deficits da linha em
trafego e o fraco desenvolvimento de zona interessada, que nao
permite esperar compensacao dos sacrificios ja feitos se ndao em
futuro remoto®®.

Aqui chegamos a um ponto de grande importancia para a analise; a garantia
de juros, que ja afirmamos ter constituido um dos pilares da expansao ferroviaria,
dava-se somente sobre o capital autorizado. Para o Ramal Cataldo, linha de
concessao federal, as diretrizes foram dadas pelo decreto do governo provisorio de
18 de outubro de 1890: garantia juros de 6%, durante 30 anos, sobre o capital
méximo de 30:000$000 por quildmetro®’.

Durante a crise de 1890 a extensao da linha, dada a desvalorizacdo cambial,
tornou a empresa muito mais onerosa. Segundo Augusto Adolpho Pinto, que durante
muito tempo presidiu a maior rival da Mogiana, a Companhia Paulista de Estradas
de Ferro, o custo quilométrico de construcdo do Ramal Cataldo chegou a
53:000$000%.

Junte-se a isso a frustracdo com os resultados financeiros da linha no trecho
especifico considerado — mesmo com o trafego consideravel de algumas
mercadorias, como ja discutimos— e constataremos o quao invidvel tornou-se para a
companhia a extenséo de seus trilhos para além de Araguari, cobrindo o que seria a
quarta sessdo do Ramal Catalao.

% RELATORIO do Ministério da  Agricultura, 1889. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.

.571.
o RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1890. Disponivel em
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006.

. 45.
3prINTO, A . A . Historia da viagao publica de Sao Paulo. 2 ed. Introdugéo e notas de Célio Debes.
Sé&o Paulo: Governo do Estado de Sao Paulo, 1977. p. 123.
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ANOS RECEITA DESPEZA DEFICIT
(1:000$000) (1:000$000) (1:000$000)

1889 83.397,941 120.568,052 37.170,111
1890 119.325,711 191.557,803 72.232,092
1891 138.231,248 225.214,000 86.982,752
1892 184.077,104 431.108,863 247.031,759
1893 318.268,372 619.319,875 301.051,503
1894 199.319,587 413.374,447 214.054,860
1895 353.469,005 501.945,713 148.476,708
1896 513.504,106 1.055.433,690 541.929,584
1897 700.404,191 1.279.329,573 578.925,382
1898 778.744,713 1.124.770,920 346.026,207
1899 751.124,210 1.057.908,920 306.784,710
1900 681.515,753 978.777,634 297.261,881
1901 686.629,138 937.230,103 250.600,965
1902 688.347,895 939.311,279 250.963,384
1903 623.644,730 892.312,096 268.667,366
1904 653.290,624 866.150,820 212.860,196
1905 689.790,442 856.780,451 166.990,009

QUADRO 5: CMEF Resultados financeiros do Ramal Cataldo, em contos de réis.
Fonte. Relatérios do Ministério da Fazenda, 1893, 1895 e 1905

Os prolongamentos da Companhia Mogiana continuariam, mas nao mais em
busca de produtos alternativos, mas no intuito de alcangar novas zonas cafeeiras,
com a do sul mineiro, ou potencializar seu dominio sobre as zonas ja atendida em
Séo Paulo, pela construgao de pequenos ramais.

Se nos esforcarmos para ampliar a reflexao sobre o lugar de Goias até aqui, o
apoio politico realmente existiu, ja que as concessdes foram de fato garantidas pelo
governo central, tornando-se insuficientes frente a complicagdo do periodo, pela
crise dos transportes da década de 1890 e pelo ndo desenvolvimento esperado da
area servida de modo a cobrir os vultuosos investimentos; as frustragdes pelas quais
passou em busca da superacdao de sua condicdo como ferrovia de café foram
fundamentais para o estabelecimento da nova politca da Mogiana. N&ao
adiantaremos, contudo, a discussao.

2.3 A Estrada de Ferro Oeste de Minas

Foram as leis provinciais n. 1814 e 1982, de 19 de julho e de 11 de novembro
de 1872 que autorizaram a construcdo da Estrada de Ferro do Oeste, mais tarde,
Oeste de Minas. O primeiro trecho, entre a estacéo de Sitio, na Estrada de Ferro D.
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Pedro |l e a cidade de Sao Joao del Rei, foi inaugurado 28 de agosto de 1881. Com
bitola de 0,76 m, a linha registrou freqlientes saldos em seus primeiros anos de
funcionamento. As potencialidades econdémicas da mesma sdo destacadas por
Péssoa Junior:

A linha parte da estacao de Sitio, na estrada de ferro D. Pedro I, e
segue o vale do Rio das Mortes, sempre pela margem esquerda até
S. Joao Del Rei, atravessando em toda a extensao terras proéprias
para as culturas européias.

O tracado atravessa o pequeno povoado de Barros, passa perto da
cidade de S. Joao Del Rei, onde também serdo estabelecidas as
oficinas.

Estas duas cidades possuem nos arredores grandes extensdes de
terrenos auriferos. Em S. Jodo existem pedreiras de marmore e nas
vizinhangas de S. José aguas minerais calidas excelentes. O
movimento de terras foi muito pequeno®.

Ja em 1890, a Oeste de Minas possuia uma extensao de aproximadamente
600Km, divididos entre a linha principal — no sentido leste-oeste, entre Sitio e
Ribeirao Vermelho, acompanhando o Rio das Mortes até seu encontro com o Rio
Grande — e um ramal sentido norte-sul, entre Aureliano Mourdo, no municipio de
Bom Sucesso e a cidade de Divinépolis*®. Mesmo com a crise das ferrovias de
meados da década de 1890 e com a liquidagédo da Companhia em 1903 e passagem
para a administragdo direta do governo federal, os planos de extensao da linha —
entre eles o plano de chegar a Goids — nao deixaram de existir. Em 1906, com a
criagdo da Rede Sul Mineira, tal prolongamento ainda era cogitado. Na lei que a
criou, um dos topicos da Clausula |, preconizava a extensao “De Formiga a Cataléo
ou Araguari, conforme for em tempo decidido pelo governo”, e logo abaixo
estabelecia a construcdo de um ramal “Do ponto mais conveniente do
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prolongamento mencionado (...) a Uberaba O capital para este e outros

prolongamentos seria de 30.000:000%.

% PESSOA JUNIOR, D. P. Estudo descriptivo das estradas de ferro do Brazil Precedido da
respectiva legislacédo. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1886. p. 348, 349

“OLIMA, P. L. de. O . A Maquina, tracdo do progresso. Memoérias da ferrovia no oeste de Minas:
entre o Sertdo e a Civilizacdo. 2003. Dissertagdo (Mestrado em Histéria) — Universidade Federal de
Minas Gerais, Belo Horizonte, 2003. p. 94 — 96.

4 RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1906. Disponivel em:
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em : Jun/Set. 2006. p. 208.
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O plano da rede sul mineira de tocar o solo goiano ndao perdurou; um ano
apos a sua criacao, a Companhia Oeste de Minas desistiu de prolongar a sua linha
rumo ao oeste. Colocava entdo Formiga como ultima estacdo naquele sentido e
anunciava que dali por diante, os trabalhos seriam realizados pela Estrada de Ferro
Goias; o relatério do Ministério da Agricultura daquele ano afirmava que a EFG
atravessaria uma regiao que prometia grande desenvolvimento e contribuiria para o
aumento das rendas da Oeste de Minas que ficaria convertida “em tronco de uma
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extensa viagao” Nao menciona, nem em pé de paginas, os problemas

topograficos do terreno que gentilmente cedia para a futura subordinada.

2.4 A Estrada de Ferro Goias

Com a desisténcia de prolongamento de sua linha para Goias, a CMEF entrou
em negociagcdes com a Companhia Alto Tocantins para que esta assumisse as
obrigacdes de construgdo de uma linha que atingisse a cidade de Goias. O Relatério
do Ministério da Agricultura de 1905 trouxe a resolucao do problema nos seguintes
termos:

[...] nos termos da autorizacdo dada pelo decreto n 5.349, de 18 de outubro
do ano passado, foi inovado o contrato com a Companhia Alto Tocantins,
modificando o tragado da linha, de modo a fazé-la partir de Araguari, ou de
suas proximidades no prolongamento da Estrada de Ferro Mogiana a
terminar na cidade de Goias, com direito a construgcdo de um ramal em
direcdo 4 ponto navegavel do rio Tocantins™.

Ai teve inicio um novo sonho, que mesmo ultrapassando 0 nosso recorte, nao
se concretizaria. O inicio das construgbes da nova ferrovia ndo aconteceu de
imediato; ainda demorariam alguns anos para que Goias fosse tocada pelos trilhos.
Em 1906 o governo local ainda continuava seus protestos pela necessidade de

*> RELATORIO do Ministério da Agricultura, 1907, p. 1050. Pablo Luiz de Oliveira Lima, no trabalho citado,
na pdgina 106, afirma que o problema do prolongamento para Goids passava pela questdo da viabilidade
econdmica de empreendimentos incertos.

2 RELATORIO do Ministério da Fazenda, 1904. Disponivel em
http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/agricultura.html>. Acesso em: Jun/Set. 2006. p. 546.
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meios de comunicacdo modernos que poderiam levar a superagdo do estado
precario das financas locais*.

A fase de negociagdes para a passagem da concessdo da Companhia
Mogiana para Estrada de Ferro Goias ocorreu em meio ao primeiro abalo na
hegemonia bulhonista em Goids, pelo estabelecimento temporario de um grupo
hostil a Leopoldo de Bulhdes. Xavier de Almeida foi eleito Presidente de Goias para
a gestdao 1901-1905, com o apoio do Centro Republicano, partido de situagéo
apoiado pelos bulhdes. Ao assumir adotou uma politica de reconciliagdo que, aos
poucos, o aproximou dos opositores de outrora, como Gonzaga Jaime, Joao Alves
de Castro e Antonio Ramos Caiado, entre outros. O rompimento definitivo de Xavier
de Almeida com o bulhonismo ocorreu em 1904 e teve como estopim a homeacao
de Alves de Castro e Antonio Ramos Caiado para o secretariado estadual. Naquele
ano o grupo formou o Partido Republicano Federal em Goias. Nem mesmo as
tentativas do influente Leopoldo de BulhGes em barrar o avan¢o do poder xavierista
conseguiu impedir a posse de Miguel da Rocha Lima, feito sucessor por Xavier de
Almeida; é importante pontuar que naquele momento Leopoldo de Bulhbes ocupava
o cargo de Ministro da Fazenda da gestao Rodrigo Alves®.

Sob o0 grupo xavierista, a administracdo goiana passou por mudancas
significativas. A fiscalizagao foi reorganizada e os postos de arrecadagéo passaram
a ter um controle mais efetivo. Isso, juntamente com a crise pela qual passava o
pais, fez com que grande parte dos coronéis goianos se voltassem contra o governo
estadual, levando a “revolucao de 1909”, como é conhecida na historiografia goiana,
quando o sucessor de Rocha Lima, também do grupo de Xavier de Almeida, foi
destituido pelas armas dos chefes politicos do interior, comandados pelos Bulhdes e
com o apoio do dissidente Antonio Caiado®.

Maria Augusta Sant’Anna Moraes destaca que além das mudangas na
arrecadacao, o grupo de Xavier de Almeida expandiu a instru¢ao publica e langou o
programa de aperfeicoamento do gado goiano. Além disso, segundo ela, lutou pela

4 MENSAGEM Enviada ao Congresso pelo de Goids, Miguel da Rocha Lima, 1906. In: TELES, J. M. (coord).
Memdrias Goianas.. Goidnia: UCG, 2004. v.17. p. 44.

“ CAMPOS, I. Coronelismo em Goias. Goi4nia: UFG, 1987. p.. 71, 72.

“ CAMPOS, 1. Coronelismo em Goias. Goiania: UFG, 1987. p. 72.
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extensao das ferrovia até Goias e trabalhou pela modernizagdo da navegacéao do rio
Araguaia®’.

O fato de coronéis do norte e do sul do estado terem se organizado em duas
colunas com centenas de homens para depor 0 governo, somado ao incentivo e
concretizagdo de um projeto ferroviario que contemplasse Goias durante o governo
dos xavieristas, poderia levar a conclusao precipitada de que, de fato, o grupo dos
BulhGes buscava se perpetuar pela manutengdo do atraso. Apesar disso esta
posi¢ao, que viria a dar forca a tese de ltami Campos, ndo encontra respaldo o
suficiente quando se atenta para as circunstancias do momento. Se Xavier de
Almeida possuia o poder estadual e se colocou em favor de projetos modernizantes
a nivel local, o poder de Leopoldo de Bulhdées em nivel nacional ndo pode ser
colocado em segundo plano. Sem seu apoio, ou com a sua oposi¢ao, certamente o0s
projetos ferroviarios — que fugiam a al¢cada do governo estadual — ndo teriam se
resolvido como se resolveram. A atuacao do grupo bulhdnico em nivel nacional, no
Ministério e no Congresso, ao que nos parece, ndao estd até o momento
suficientemente esclarecida.

A mensagem do governo de 1911 trouxe a noticia da chegada da Estrada de
Ferro Goias ao territorio goiano, prevendo que a partir de entdo novos horizontes se
abririam para o estado®®. Em 1914, a mensagem trazia a noticia das inauguracgdes
das estacdes de Catalao e Ipameri, as margens do rio Corumba. Dava como certa a
construcdo de uma ponte sobre aquele rio para breve, tal como a chegada até
Anapolis. As coisas nao ocorreram como previam os otimistas administradores do
estado; a ponte sobre o rio Corumba sé foi construida durante a década de 1920;
em 1924 ainda falava-se do avanco da EFG rumo a Anapolis®.

Paralelo aos primeiros avancos da Estrada de Ferro Goias, aconteceram
novas mudangas no panorama politico local que devem ser pontuadas. De volta ao

centro de poder Leopoldo de Bulhdes, embora Ministro da Fazenda de Nilo

“ MORAES, M. A . S. Histéria de uma oligarquia: Os Bulhdes. Goiania: Oriente, 1974. p. 187.

*® MENSAGEM apresentada ao Congresso legislativo do Estado de Goias a 13 de maio de 1911, pelo
Exm. Sr. Coronel Dr. Urbano Coelho de Gouvéa, Presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord).
Memérias Goianas. Goidnia: UCG, 2004. v. 17. p. 66.

* MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo a 13 de Maio de 1924 Pelo Coronel Miguel da
Rocha Lima, Presidente do Estado. Disponivel em: <http://www.crl.edu/content/brazil/goi.htm>.
Acesso em jan/set 2006. p. 70.
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Pecanha, ndo se colocou a favor da candidatura de Hermes da Fonseca, optando
pelo candidato oposicionista, Rui Barbosa. Apo6s a vitéria de Hermes da Fonseca,
Leopoldo de Bulhdes passou a criticar abertamente no senado a sua politica
intervencionista. Ao mesmo tempo, surgiu uma importante cisdo no grupo dirigente
goiano, levando a passagem de politicos importantes como Antonio Caiado e
Eugénio Jardim para a oposicdo. Os Bulhdes sofreram entdo um duplo desgaste,
nacional e local. Em fevereiro de 1912 o Presidente da Repubica telegrafou a
Eugénio Rodrigues Jardim entregando a ele a presidéncia do estado, aplicando a
politica das salvacdes a Goias e colocando um ponto final no dominio dos Bulhdes®™.

A mudanga estabeleceu um novo equilibrio de poder que contemplava a
capital Goias, Morrinhos e Porto nacional, mas que nao trouxe grandes mudancgas
para a administragdo, como confirmam a historiografia e as fontes consultadas.
Acontecimento relevante foi o trabalho de Alves de Castro, antigo xavierista e
integrante da familia Caiado, na concluséao da reestruturagdo do aparato fiscalizador
do estado, a partir de 1917.

As observcao sobre a politica goiana reforcam a idéias de que a  ferrovia
avangava independentemente da situagao politica local ou do grupo que ocupava o
poder; todos eles, em suas mensagens, defendiam a sua extenséo.

A Estrada de Ferro Goias, ao final do periodo estudado ainda ndo havia
atingido o seu objetivo, a cidade de Goias; sua expansao foi marcada por conflitos e
crises. O projeto colocado em pratica dividia a EFG em duas grandes partes, a
primeira, constituida pela linha tronco, se ligaria a Estrada de Ferro Oeste de Minas,
partindo da cidade mineira de Formiga e indo até Catalao; a outra parte formar-se-ia
por um ramal que serviria como prolongamento da CMEF, indo de Araguari a
Cataldo. A construgdo do que a principio seria a linha tronco era a mais dificil, dadas
as condicdes dos terrenos que atravessaria e sO foi concluida na década de 1940;
por isso, a linha que partiu de Araguari constituiu o0 primeiro meio de transporte
moderno a servir o estado de Goias®'.

% MORAES, M. A . S. Histéria de uma oligarquia: Os Bulhdes. Goiania: Oriente, 1974. p. 206, 207.
A isso se seguiu um episodio interessante, que atesta as dificuldades de comunicagdes entre o poder
central e as unidades federais ainda no periodo. Ao receber o telegrama, os Jardim decidiram manter
segredo e testa-lo. Com este fim telegrafaram pedindo a exoneragdo de um genro do presidente do
estado, pedindo sua substituicdo. No entanto, a morte de Rio Branco fez com que fosse decretado
luto nacional por sete dias, 0 que causou dulvidas entre os Caiado-Jardim quanto ao teor do
telegrama que haviam recebido; pouco depois as exoneragdes chegaram.

* BORGES, B. G. O despertar dos Dormentes. Goiania: UFG, 1989. p. 64 — 66.
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Nesse ramal, o povoado de Roncador manteve-se como ponto da linha até
1922, quando foi construida a ponte Eptacio Pessoa sobre o rio Corumba. Apds isso
os trilhos seguiram até Pires do Rio, que logo se tornou cidade. Essa linha, desde o
segundo ano de funcionamento, registrou superavits freqlientes, ao contrario da
linha tronco, como bem registra Barsanufo Gomides Borges. Mesmo assim nao
recebeu impulso o suficiente para chegar ao seu destino, a cidade de Goias.

Como dissemos acima, a dificuldade em cortar o terreno e as condicoes
econbmicas da linha tronco nao traziam grandes perspectivas; ao contrario, a linha
de Araguari a Catalao, veio a dinamizar um circuito pré-estabelecido, que perdurava,
entre altos e baixos, desde a época aurea de Goias, decaindo em seguida e
voltando a ter impulso com a expansdo da criagao de gado nas regides centrais do
Brasil e com a marcha paulista do café.

Barsanufo Gomides Borges possui dois trabalhos que tratam da EFG; no
primeiro, O despertar dos Dormentes, fruto de uma dissertacdo de mestrado,
analisou diretamente a ferrovia; € um trabalho de félego com um rico levantamento
de dados, acompanhando a criacao e a expansao daquela. Ja no trabalho seguinte,
Modernizagdo e Crise, Gomides Borges se atém ao periodo posterior a 1930,
tratando da modernizagdo e crise de Goids em meio a esse novo panorama,
marcado por um padrao diferente de acumulacdo de capital, voltado para a
expansao do mercado interno; mais uma vez passa pela EFG.

Apesar da qualidade de ambos os trabalhos, ndo parece ser a preocupacao
principal do autor, tal como é a nossa, a explicagdo das razbées que frustraram os
planos de extensao da ferrovia para além do sul de Goias, rumo a capital do estado.
Por isso, suas explicacdes, quando tem que passar pelo assunto, concentram-se
nas deficiéncias técnicas da linha, nas disputas entre elites locais goianas e
mineiras, pelos déficitis freqlentes da linha tronco, além de uma reiterada agéao de
alguns grupos regionais que tentavam impedir 0 avango dos trilhos, vendo-os como
uma ameagca ao status quo™.

Convém, neste momento, destacarmos as palavras do autor

2 BORGES, B. G. O despertar dos Dormentes. Goiania: UFG, 1989. p. 73, 74.
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Sérias criticas foram feitas ao desenvolvimento das obras da estrada.
Os servigos eram executados sem método e sem ordem, paralisados
a todo o instante ou atacados morosamente, muitas vezes com
reduzidas turmas de operarios. Tecnicamente, portanto, a construcéao
da Estrada de Ferro Goias apresentou sérias deficiéncias, as quais
foram agravadas pelo precéario estado de conservacao e de quase
abandono da linha no periodo. Devido a estas deficiéncias técnicas,
boa parte do orcamento destinado ao prolongamento da ferrovia foi
gasta em servicos de reparo e reconstrucdo dos trechos ja em
trafego (...) A linha tronco de Formiga foi deficitaria durante todo o
periodo em que pertenceu a Estrada de Ferro Goias, ou seja, desde
o periodo em que o trafego foi iniciado, até a sua incorporagao a
Estrada de Ferro Oeste de Minas em 1920,

Mais adiante, Gomides Borges acrescenta que

As antigas oligarquias do estado pouco ou nada fizeram pela
implantagéo da linha, uma vez que o “atraso” era também uma forma
de manter a dominacdo e na medida em que a ferrovia representava
uma forca de transformacédo, parecia assim, como uma ameaca ao
status quo, ou seja, ao poder constituido pelos coronéis®.

Como afirma o préprio autor, a construgdo da primeira etapa da EFG foi
rapida, considerando as dificuldades técnicas que tornavam os trabalhos mais
arduos; a ferrovia, na linha que saiu de Araguari, chegou a localidade conhecida
como Roncador em 15 de novembro de 1914, percorrendo 233 quilémetros em trés
anos. E certo que existiram pressdes para que Araguari continuasse como ponta dos
trilhos, protestos como os que ja foram tratados aqui no caso da expansao da
CMEF, muito bem conhecidos da literatura acerca da expansao ferroviaria no Brasil.

*® BORGES, B. G. O despertar dos Dormentes. Goiania: UFG, 1989. p. 72. ; BORGES, B. G.Goias:
Modernizacao e crise 1920 — 1960. Tese (Doutorado em Histéria) — Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, 1994.p. 77, 87.

** BORGES, B. G. O despertar dos Dormentes. Goiania: UFG, 1989. pp. 72-73.
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j POSICAQ i
ESTACOES QUILOMETRICA ALTITUDE INAUGURACAQO
Araguari 0,000 930,000 28.09.1911
Amanhece 14,959 942,400 28.09.1911
Eng. Bethout 52,338 506,600 28.09.1911
Anhanguera 53,953 510,000 24.02.1913
Cumari 71,400 662,500 24.02.1913
Goiandira 92,485 815,000 24.03.1913
Catalao 115,726 844,000 24.02.1913
Verissimo 118,875 606,000 01.12.1913
Ica 139,715 662,000 01.12.1913
Ipameri 155,379 726,900 01.12.1913
Inaja 176,987 885,300 15.11.1914
Urutai 200,535 800,300 15.11.1914
Roncador 233,122 635,000 15.11.1914

QUADRO 6: EFG Primeira Etapa: Estag6es inauguradas de 1911 a 1914.

Fonte: BRASIL. Ministério da Viacao e Obras Publicas. Relatério das Estradas de Ferro. Rio
de Janeiro: Imprensa Nacional, 1922. p. 40. IN: BORGES, B. G. Goias: Modernizacdo e
Crise 1920 — 1960. Tese (Doutorado em Histéria) — Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1994. p. 76.

Dada a vorocidade com que foram atacados os trabalhos de construgdo desta
linha, nada leva a crer que Minas Gerais, parceiro preferencial do capital cafeeiro,
tenha se colocado com o empenho sugerido pelo autor contra os planos de
expansao da ferrovia; basta lembrarmos que os empréstimos estrangeiros utilizados
para a concretizacdo do empreendimento ndo seriam conseguidos sem o apoio do
governo federal, que lhes garantiu. O primeiro empréstimo foi tomado em 1906, no
valor de 25 milhdes de francos e o segundo em 1910, no valor de 100 milhdes de
francos, “ambos juntos aos bancos de Paris, com garantia do governo brasileiro™”.
Por sua presenca significativa no Congresso, Minas Gerais seria capaz de se
colocar contra essa garantia, podendo mesmo ter barrado sua aprovacao.

Alguém poderia argumentar que a atuagao feroz dos representantes goianos anulou
as pretensdes mineiras; contudo, a questao além de simplista, dada a caracterizagdo do

periodo, parece pouco verossimil. Ao contrario disso, Gomides Borges destaca a atuagéo

> BORGES, B. G. O despertar dos Dormentes. Goiania: UFG, 1989. p. 56.



76

dos grupos dirigentes goianos como contrarios a implantacao da ferrovia. Nao parece ser
isso 0 que ocorreu; desde o inicio até o final do periodo estudado os relatérios do governo
de Goias mostram a preocupacao constante, primeiro com a criagdo e depois com a
extensdo dos trilhos, potenciais redentores da situagdo econémica do estado, como ja
colocamos. Isso ocorreu independentemente do grupo no poder. Chaul defende que “néo é
possivel que os grupos politicos estaduais tivessem poderes o suficiente para bloquear
projetos de vulto de uma estrada de ferro, oriundos do centro de decisdes nacionais™®.
Acreditamos que realmente os dirigentes locais, caso este fosse um projeto fortemente
defendido pelo governo central, pouco poderiam fazer no sentido de obstrui-lo. Contudo,
nao s6 nao tentaram dificultd-lo, como colocaram-se a todo o momento em posicao
favoravel a ele.

No argumento que defende a acdo negativa do governo goiano, Gomides
Borges é influénciado por ltami Campos, para quem o suposto descaso do governo
com a extensao da ferrovia “ é expressao da politica dos pecuaristas (fazendeiros)
que controlaram a economia e a administragdo publica estadual no periodo™’.

Feitas estas primeiras observacdes, € necessario atentarmos para a
especificidade da EFG para entdo tecermos nossas consideracdes sobre os motivos
de sua conclusao sé ter ocorrido, no que tange a linha de Araguari, na década de
1950, chegando nao mais a Vila Boa, mas a nova capital, Goiania.

Do inicio de sua construcao até 1914, quando atingiu Roncador, ocorreu uma
mudanga significativa, que devemos considerar; a partir daquele ano, pelo decreto
7.562 de 30 de setembro, o Governo Federal passou a ser responsavel pelos
trabalhos de construgdo da ferrovia, ficando a mesma arrendada a companhia que
antes era responsavel por eles®®. Desta forma, todo o trecho de Araguari a Roncador
foi construido dentro do primeiro sistema. Destaquemos que, dadas as dificuldades
técnicas da linha tronco, foi o ramal que potencializava a ligagdo natural entre Sao

% CHAUL, N. F. (coord.) Coronelismo em Goias: Estudo de casos e familias. Goiania: UFG/Kelps,
1998. p.

37.

" CAMPOS, |. Coronelismo em Goias. Goiania: UFG, 1987. p. 24.

%8 “As estradas a que se refere a clausula | serdo arrendadas & Companhia Estrada de Ferro Goias
por prazo que se contard da data de conclusdo de sua constru¢édo e terminara em 31 de dezembro de
1970” Decreto n. 7.562, de 30 de setembro de 1909, In: Colecdo das Leis da Republica dos
Estados Unidos do Brasil de 1909. v. 3. Barsanufo se equivocou, atribuindo a deciséo ao decreto
7.602 de 30 de setembro de 1909.
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Paulo e o sul de Goias que foi construido. Esta é uma das razées que explicam, ao
nosso ver, 0os bons resultados desta linha.

Enquanto a linha Araguari-Roncador apresentava saldos constantes, como
demonstra Gomides Borges, a linha tronco era marcada pelos déficits, o que
dificultava a administracao da ferrovia. Por isso, em 1920, o Governo federal, pelo
decreto 13.963 de 6 de junho de 1920 encampou o trecho de Araguari a Catalao,
que continuou como EFG, ao mesmo tempo em que a linha tronco passou para a
administracdo da Estrada de Ferro Oeste de Minas, também do governo federal. Dai
por diante, ficou a cargo da Unido “a administracdo e a construcao das obras da E.
F. de Goias™®. Apesar disso, o prolongamento da linha, superavitdria, ndo ocorreu
com a velocidade que se esperava. O otimismo do governo goiano pode ser
constatado por meio do relatério de 1920:

Passando a ser préprio da Unido esta estrada, cuja extensdo de
Araguari a Roncador é de 182.536 quilémetros quadrados (sic),
devemos como justo motivo supor que, em pequeno trato de tempo,
estard satisfeita a nossa maior aspiracdo e removido o Unico
embaraco que encontrava o Estado para dar expansdo as grandes
riquezas que possui e ao seu progresso econdmico®.

Os trilhos avancaram pouco desde a data do decreto até o final do nosso
periodo, o que levou o governo local a adotar atitudes pragmaticas com respeito aos
meios de comunicagdo, através da abertura de diversas estradas de rodagem,
mesmo expediente utilizado no periodo pelo governo paraense que também lutava
pela expansao de sua principal ferrovia, a Estrada de Ferro de Braganga, que ligava
a capital Belém as regides férteis do estado, proximas ao litoral®’.

Se analisarmos as condi¢cdes técnicas da linha notaremos que eram
realmente precarias, ndo atendendo totalmente as necessidades de transporte das
zonas por onde passava. E possivel constatar facilmente a falta de carros e de
armazéns, como € muito bem colocado por Gomides Borges. A nés, esta debilidade
parece se apresentar muito mais como um sintoma, consequente de um problema

* BORGES, B. G. O despertar dos dormentes. Goiania: UFG, 1989. p. 68-69.
% MENSAGEM enviada ao Congresso Legislativo pelo Presidente do Estado de Goias Jodo Alves de
Castro, a 13 de maio de 1920. Disponivel em: <http://www.crl.edu/content/brazil/goi.htm>. Acesso em
L\:im/set 2006.p. 72.

MENSAGENS do Governo do Para 1920 — 1929.
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maior. Na linha Araguari-Roncador, as melhorias das condi¢des técnicas poderiam
levar facilmente ao aumento da receita, ja que as areas apresentavam um potencial
que poderia ser melhor explorado. O censo de 1920 aponta Goids como possuidor
de um dos maiores rebanhos do pais e entre os maiores produtores de arroz, como

demonstram 0s nUmeros a seguir:

ESTADO | BOVINO EQUINO | ASININO |OVINO CAPRINO | SUINO TOTAL
SP 2.290.516 430.144 263.144 79.964 213.521 2.777.792 |6.055.595
7,2% 9,5%
MG 6.875.958 927.172 293.744 236.030 |158.058 4.239.731 |12.730.693
21,5% 20,0%
RS 8.058.337 1.220.178 186.161 [4.117.505 |82.686 3.005.040 |16.669.907
7,5% 25,2%
BH 2.413.092 314.192 201.396 740.007 1.043.470 620.365 |5.332.524
7,5% 8,4%
GO 2.841.081 245.871 38.919 35.840 29.736 420.366 |3.611.813
8,8% 5,7%
OUTRO |9.507.697 1.375.597 550.034 [1.804.332 [2.632.789 |3.333.360 |19.203.809
S 29,8% 30,2%
TOTAIS | 31.986.681 |4.513.154 |1.533.734 |7.013.678 |4.160.260 |14.396.83 |63.604.341
4

QUADRO 7: BRASIL Rebanho existente em 1920.

FONTE: Recenseamento do Brasil, 1920, IBGE Apude: CAMPQOS, |. Coronelismo em Goias.

Goiania:UFG, 1987.

ESTADOS ARROZ EM CASCA ARROZ BENEFICIADO
toneladas toneladas
SP 348.019,8 25.040,9
41,9% 22,2%
MG 173.123,1 17.641,7
20,8% 15,6%
RS 112.727,1 53.631,4%
13,6% 47 5%
BH 12.747,1 1.010,1
1,5% 0,9%
GO 37.437,6 2.931,1
4,5% 2,6%
Outros 147.452,5 12.585,7
17,7% 11,3%
TOTAIS 831.497,5 112.840,9
100% 100%

QUADRO 8:BRASIL Arroz produzido em 1920.

FONTE: Recenseamento do Brasil, IBGE, 1920. Apud: CAMPOS, |. Coronelismo em goias.
Goiania: UFG, 1987

Gozando a EFG de condicdo privilegiada entre as ferrovias federais, tal
investimento seria facilmente justificado; era ela uma das poucas ferrovias do

governo central que apresentavam saldo positivo.
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A nés, as explicacdes apresentam-se nos termos de viabilidade econémica do
empreendimento e em concordancia com o arranjo socio-econémico do periodo,
marcado profundamente pela expansdao da economia cafeeira paulista e de
predominio do capital cafeeiro; ndo se trata aqui de uma revisdo do assunto pelo
prisma da historiografia paulista. Trata-se, isso sim, de langar novas luzes sobre o
assunto para que possamos contribuir com o avango da discussao.

Ao analisar a economia paulista em termos de formagédo de um complexo
econdmico, Wilson Cano descreve as seguintes partes como componentes do seu
funcionamento:

i) a atividade produtora de café;

ii) a agricultura produtora de alimentos e matérias primas;

lii) a atividade industrial;

iv) a implantacao e desenvolvimento do sistema ferroviario paulista;

v) a expansao do sistema bancario;

vi) a atividade do comércio de importagao e exportagao;

vii) o desenvolvimento da atividade criadora de infra-estrutura;

viii) a atividade do Estado, tanto o governo federal como o estadual,
principalmente pela 6tica do gasto publico®.

A agricultura produtora de alimentos e matérias primas divide-se em dois
segmentos; o primeiro diz respeito a producdo desenvolvida dentro da éarea
produtora de café, em cultivos intercalados ou areas cedidas pelo proprietario, e o
segundo pela agricultura que produz para o mercado, localizado fora da propriedade
cafeeira, contudo, na analise do autor, ainda dentro dos limites paulistas — notemos
que a sua preocupacao, principalmente a essa altura do livro, € acompanhar a
diversificacdo da economia paulista e sua quase auto suficiéncia em relagdo aos
produtos agricolas de outros estados, recorrendo ao mercado externo para se
abastecer.

Assim mesmo, o autor destaca que Sao Paulo ndo era auto-suficiente, dadas
as limitagdes naturais, de clima ou solo®. Além do mais, em épocas de crise, o setor

% CANO, W. As raizes da concentracdo industrial em Sdo Paulo. Rio de Janeiro/Sdo Paulo:
DIFEL, 1977, p . 20, 21.

8 CANO, W. As raizes da concentracdo industrial em Sdo Paulo. Rio de Janeiro/So Paulo:
DIFEL, 1977, p 64.
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nao nuclear, constituido pela produc¢ado de alimentos, era o que mais sofria, deixando
a expansao e a manutencao do complexo prejudicadas pela falta de alimentos,
principalmente em um momento de crescimento populacional e progressiva
urbanizacgéo.

Os produtos escoados pela EFG em transito pela CMEF nao eram alheios a
economia paulista e aos interesses do capital cafeeiro, servindo como garantia frente
as flutuagdes da producdo de alimentos em Sao Paulo; por sua vez, pelo lado
goiano, havia mercado para o aumento crescente da sua produc¢do, como de fato
ocorreu. A extensdo alcancada pela EFG na metade da década de 1910 ja era o
suficiente para que o café, preocupacdo nacional, se munisse de uma fonte
abastecedora de alimentos. Basta lembrarmos que o problema que se tornou
nacional na Primeira Republica foi o do café, e ndo o da ocupagdo econémica das
regides centrais do Brasil, que mesmo assim, foram parcialmente contempladas; eis
a criagdo da legitimidade que mantém o capital cafeeiro como classe mais influente
na definicdo dos rumos do pais®.

A abertura de estradas, promovida pelo governo de Goids ja no final da
década de 1910, veio a dinamizar a produgéao local, agindo de duas maneiras sobre
a EFG. Em primeiro lugar, aumentava a arrecadacao da ferrovia sem que tivesse
gue investir em sua extensdo para além das areas que ja possuiam certa
potencialidade econdmica; as estradas drenavam a producao das localidades que
nao eram diretamente servidas pela ferrovia; por outro lado, aumentava a oferta de
produtos para os centros consumidores.

Em 1920, pode-se ler o seguinte no relatério do governo goiano:

& “Todo o mecanismo de plano financeiro, que instituiu o fundo de resgate e o fundo de garantia do

nosso papel-moeda, baseia-se substancialmente nos nossos elementos de riqueza agricola
exportavel. Consequentemente na

defesa da produgdo do café e da borracha nao estéo interessados os filhos de Sdo Paulo e da
Amazoénia. Cada brasileiro que tiver no bolso uma cédula de 1$, banqueiro no Rio de Janeiro, ou
sertanejo em Goias, tem direto interesse na produgédo daquelas mercadorias” Discurso proferido na
Céamara dos Deputados por Cincinato Braga em 18 de novembro de 1908, por ocasido do debate em
torno do projeto de endosso da Unido a um empréstimo a ser realizado pelo Estado de Sao Paulo
para consolidar as dividas contraidas para o plano valorizador do Café. Cf: Documentos
Parlamentares. Politica Econdmica: Valorizacao do café (1908 — 1915). 2° Voume. Rio de Janeiro:
Tipografia do Jornal do Comércio, 1915, p. 29. Apud. TORELLI, L. S. A Defesa do Café e a Politica
Cambial: Os interesses da politica paulista na Primeira Republica Dissertacdo (Mestrado em Histéria)
— Instituto de Economia, Universidade de Campinas, Campinas, 2004. p. 52.
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[...] por avaliar os incalculaveis danos advindos para o Estado com as
dificuldades de transportes com que lutamos, compreendi chegado o
momento, j& que isso 0 permitem as condi¢des financeiras da nossa
terra, de apressar a execucdo de um plano de viacdo goiana, a
comecar pelas estradas de rodagem; aguardando confiante, também,
a promessa do Governo Federal de prolongar a nossa via férrea®.

No mesmo ano, ja se encontravam em trafego as estradas de Santa Rita a
Jatai, passando por Rio verde; de Santa Rita a Morrinhos; de Roncador a Bomfim;
de Roncador a Trindade, passando por Campinas e de Rio Bonito a Jatai, além de
varias concessdes que pretendiam ligar diferentes localidades a EFG®®.

Em 1928, segundo as mensagens, ja estava concluida uma estrada que ia de
Bela Vista até Itaberai, parte da que de Anéapolis chegava a Inhumas; ja havia sido
inaugurada a que da Capital seguia até Leopoldina, as margens do Rio Araguaia e a
estrada nova para Jaragua. Também estava em construgéo a estrada que ligava a
capital a Palmeiras, sendo prevista para breve a inauguracdo do trecho até
Anicuns®’. As estradas eram construidas por particulares com incentivos estaduais e
federais; a Secretaria de Obras Publicas continuava a ser a com 0 menor orcamento
e a do Interior e Justiga com 0 maior.

® MENSAGEM enviada ao Congresso Legislativo do Estado de Goias, pelo Presidente do Estado
Jodo Alves de Castro,b a 13 de maio de 1920. Disponivel em: <http://www.
crl.edu/content/brazil/goi.htpm> . Acesso em: jan/set. 2006. p. 11.

% MENSAGEM enviada ao Congresso Legislativo do Estado de Goias, pelo Presidente do Estado
Jodo Alves de Castro,b a 13 de maio de 1920. Disponivel em: <http://www.
crl.edu/content/brazil/goi.htpm> .Acesso em: jan/set. 2006.p. 71.

¢ MENSAGEM apresentada ao Congresso a 13 de maio de 1928 pelo Exm. Senhor Brasil Ramos
Caiado, Presidente do Estado de Goias Disponivel em: <http://www. crl.edu/content/brazil/goi.htpm> .
Acesso em: jan/set. 2006..p. 43.
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FIGURA 4: Estradas de ferro e rodagem em Goias no ano de 1920.
Fonte: ; BORGES, B. G. Goias: Modernizagdo e crise 1920 — 1960. Sao Paulo:

FFLCH/USP,
1994.(tese de doutoramento).
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O quadro a seguir demonstra o avanco na receita da EFG a partir da abertura

das estradas.
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ANOS | EXTENSAO RECEITA | DESPESA TOTAL | DEFICIT ANUAL | SUPERAVIT
EM TRAFEGO | TOTAL ANUAL ANUAL (1:0008000) | ANUAL
(1:000$000) (1:000$000) (1:000$000)

1915 | 233 Km 342.820,052 | 405.849,022 63.028,070 --
1916 | 233 Km 478.592,875 | 384.823,380 --

1917 |[233 Km 711.873,103 | 465.843,440 --

1918 |233 Km 773.524,997 | 488.661,669 --

1919 | 233 Km 832.139,701 | 680.326,923 --

1920 |233 Km 969.626,200 | 913.908,774 --

1921 249 Km 947.821,799 | 871.424,095 --

1922 (257 Km 1. 1.024.455,598 --

1923 292 Km 1.286.582,516 | 1.286.582,516 --

1924 329 Km 2.248.406,962 | 1.683.651,466 --

1925 | 349 Km 3.047.580,422 | 2.861.593,097 --

1926 | 349 Km 2.876.032,330 | 3.024.443,649 148.411,319 --
1927 |349 Km 2.528.964,662 |4.751.401,840 |2.222.437,178 --
1928 | 349 Km 3.025.270,821 | 3.408.474,138 203.203,317 --
1929 | 349 Km 3.398.516,505 | 3.227.527,839 --

1930 | 360 Km 2.532.160,472 | 3.162.650,941 630.480,569 --

QUADRO 9: EFG Resultados financeiros do trafego (1915 — 1930)
Fonte: Brasil. Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Estatisticas das Estadas de Ferro da
Unido, 1920. Apud. BORGES, B. G. Goias: Modernizacao e Crise, 1920 — 1960. Sao Paulo:
FFLCH/USP, 1994. P. 84.

Além do papel econémico, as estradas serviam também estrategicamente ao

governo do estado; facilitavam o controle sobre o territério em meio ao crescente

descontentamento com a situacao politica nacional; o mau estado das estradas

dificultava o deslocamento das forgas publicas. Para Paulo Bertram,

[...] desde que avultaram as receitas da Regido como um todo
(Centro Oeste), em razao da sua nova integracdo a economia
nacional, a grande destinagdo das verbas foi no sentido de arma-lo
militarmente seja para afirmar o caudilhismo dos detentores do
poder, seja para contrapostar coronéis do interior. Ainda em
principios do século as armas eram os nostalgicos panfletarismo da
imprensa. Depois da Primeira Guerra Mundial serdo piquetes da
Forca Publica, até que a coluna Prestes deu razado para que em

quase

ostensivamente®.

todo o pais os estados se armassem ainda mais

Frente a dependéncia dos caminhos de terra, o governo goiano, em 1922,

tentou restringir o trafego de carros de boi, que impediam que as estradas se

conservassem em bom estado. Citava para isso o decreto federal que ao

% BERTRAM, P. Uma introduciio a Histérica Econdmica do Centro Oeste do Brasil. . Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988.p. 82.
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subvencionar a construcao de estradas, impunha a exclusao do trafego daqueles
carros®.

Para Caio Prado Junior, o crescimento da producdo de café, fez com que
todas as forcas se voltassem para aquela, deixando a producdo de géneros
alimenticios de consumo interno relegada a segundo plano. Prado Junior também
destaca que ao mesmo tempo em que o Brasil tornou-se grande exportador de
matérias-primas — café, borracha, cacau e mate — todos os fatores de producao
disponiveis voltaram-se para aquelas lavouras, o que fez com que a producédo de
géneros para consumo interno se tornasse cada vez menos significante frente as
necessidades do pais. Dai que se tornou praxe a importacdo de até mesmo os
artigos mais vulgares de alimentacdo. Criou-se o paradoxo onde uma economia
essencialmente agricola possuia cerca de 30% de sua pauta de importacdes
constituida por alimentos. Isso agravava as contas externas comprometendo a
estabilidade do sistema econémico e, em certo grau, forgando certa diversificagcéo "°.

Ja Jodo Manuel Cardoso de Mello destaca a importancia do fornecimento de
alimentos para a manutencéo da reprodugdao de mao de obra, fundamental para o
aumento das taxas de acumulacdo no complexo econdémico. Mais tarde, no
momento de industrializacéo, ja no pés 1930, a oferta agricola respondeu a intensa
pressdo da demanda urbano-industrial, valendo-se do deslocamento da fronteira
agricola, do melhor aproveitamento das terras dos latifundios, da pequena produgéo
mercantil e da reconversao das atividades de exportacdo’’. Devemos pontuar, como
demonstra a analise, que mesmo anteriormente a 1930, um volume consideravel de
produtos goianos adentrava o territério paulista, servindo a expansao industrial e
urbana que ja tinha lugar naquele periodo; como defende Jodo Manuela Cardoso de
Mello, foi o capital cafeeiro quem gerou as préprias condicées de sua negagao —
industrializagdo e urbanizagdo. Considerando-se isso a EFG, juntamente com as
estradas de rodagem abertas, cumpriam o seu papel, economicamente estratégico
para o capital cafeeiro, ao mesmo tempo em que atendia as necessidades dos
dirigentes goianos.

% MENSAGEM enviada ao congresso legislativo de Goids, pelo Presidente do Estado, Eugenio Rodrigues
Jardim, a 13 de maio de 1922. Disponivel em: <http://www. crl.edu/content/brazil/goi.htpm> . Acesso em:
jan/set. 2006. p. 25.

0 PRADO JUNIOR, C. Formacao economica do Brasil. 10 ed. Sao Paulo: Brasiliense, 1967. p. 210 — 216.
""MELLO, J. M. C. de. O Capitalismo tardio. Contribuicdo  revisdo critica da formacio e do desenvolvimento
da economia brasileira. Sao Paulo: Brasiliense, 1998. p. 113, 152 — 156.
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Paulo Bertram, sem se aprofundar no assunto, nota o papel de Goias frente a
expansao cafeeira, afirmando que, “A construcdo das ferrovias em S&o Paulo
contribuiu decisivamente para o avanco da fronteira agricola para o café e, na sua
retaguarda, para a expansdo da lavoura produtora de alimentos””?. Segundo Bertran,
o mercado brasileiro descobriu em terras goianas o cinturdo marginal onde o fator de
producdo mais demandado era a terra; terra que, segundo nossa andlise, poderia
servir tanto como espaco para a producdo de alimentos que abasteceriam Sao
Paulo, quanto fator de aumento da rentabilidade do setor de escoamento paulista,
formado pelas ferrovias e porto de Santos.

Para Francisco de Oliveira, mais do que expandir as suas fronteiras em busca
da satisfacdo de suas necessidades econ6micas, mais do que trazer Goias para a
sua Orbita, a economia paulista criou 0 espaco econémico do Centro Oeste da
mesma forma que destruiu os seus concorrentes do nordeste e do sul. O movimento
de criacao para o autor deu-se pela expansdo da pecuaria em direcao a Minas
Gerais e Goias, assim como do café em direcao a Mato Grosso. Assim, rompimento
do nivel do rés do chao da economia em Goids, em sentido braudeliano, e a sua
passagem para o nivel superior, das trocas — pelo menos em uma boa porgao de
seu territdério — deu-se pela expansdo da economia cafeeira, que forgou a diviséo
regional do trabalho, iniciada no periodo estudado, mas que se concretizou no
posterior, quando a realizagdo econdmica se voltou para o mercado interno”.

A ligagdo das regides produtoras do centro-oeste do Brasil a economia
paulista pode ser facilmente constatada pelo raio de influéncia do Porto de Santos
no periodo entre guerras, quando as regides do Sul de Minas, Tridngulo Mineiro, sul
de Goias e Mato Grosso, além do norte do Parana se voltavam para ele’.

A andlise feita no primeiro capitulo impede que tratemos da questdao de
maneira simplista, considerando Goias como um simples apéndice; como la esta e
como retomamos aqui, Goids oferecia oportunidades para que se ligasse a
economia ascendente do café; além disso, possuia seus dilemas, enfrentamentos e

2 BERTRAM, P. Uma introducédo a histérica econdmica do centro oeste do Brasil. Goiania:
UCG / Brasilia: Codeplan, 1988. P. 69.

" OLIVEIRA, F. de. Elegia para uma re(li)gido. Sudene, Nordeste: Planejamento e conflito de
classes. 3 ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1981. p. 77, 88.

" ARAUJO FILHO, J. R. de. Santos, o porto do café. Rio de Janeiro: IBGE, 1969, p. 74.



86

projetos politicos-econémicos internos, defendidos por atores internos, em condi¢cdes
de pactuar com as demais classes nacionais, mesmo ndo possuindo a mesma
influéncia e relevancia que outras elites.

Como é evidente, ndo podemos tratar a questao em termos de subjugacao de
Goias a economia paulista cafeeira, mas sim em termos de pacto e beneficios
mutuos; sem contudo, abrirmos mao do entendimento que nesta relagao, foi Sao
Paulo quem se sobressaiu, pelo estabelecimento de uma divisao do trabalho que,
como é apontado pelas obras consultadas, possibilitou que na fase seguinte a
concentragdo industrial se desse em seu territério. J& Goias, que ao inicio do
periodo possuia uma economia que pouco se voltava para o mercado, fruto do
pequeno comércio nas imedia¢des das vias de penetragdo, conseguiu alcangar, pelo
menos nas regides meridionais, uma dinamica econdmica que propiciou que 0O
estado se destacasse entre os principais produtores de alguns produtos. A estrada
de ferro tal como se encontrava, jA havia atendido as necessidades do capital
cafeeiro sobre as ligagbes com a regido centrais do Brasil, ao mesmo tempo em que,
como dissemos, atendia também, ainda que nao totalmente, aos interesses goianos.
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POSICAQO

ESTAg;0~ES QUILOMETRICA ALTITUDE INAUGURACAO
Pires do Rio 218,123 747 09.11.1922
Soldado Esteves 232,120 837 12.04.1923
Eng. Baldoino 240,844 891 09.11.1922
Egerineu 254,374 961 01.11.1923
Quiléometro 265 265,000 970 10.09.1932
Caraibas 275,211 970 01.11.1923
Ponte Funda 289,060 993 15.09.1924
Vianoépolis 303,602 990 15.09.1924
Silvania 320,880 997 03.05.1930
Padre Silvino 330,690 1.034 01.10.1954
Leopoldo 338,990 1.021 13.05.1931
Jarina 344,500 1.051 07.09.1950
Mestre Nogueira 358,006 908 07.09.1950
Senador 370,131 837 07.09.1950
Bonfinépolis 377,566 913 07.09.1950
H. Guimaraes 393,554 720 07.09.1950
Senador Canedo 403,625 765 07.09.1950
Eng, N. Galvao 410,360 709 07.09.1950
Santa Marta 419,087 679 07.09.1950
Goiania 429,867 720 07.09.1950
RAMAL DE ANAPOLIS

Eng. Valente 352,930 1.026 07.09.1935
General Curado 369,740 1.086 07.09.1935
Eng. Castilho 383,192 1.020 02.07.1951
Anapolis 387,000 1.000 07.09.1935

QUADRO 10: EFG Segunda etapa de construgao, de 1922 A 1950

Fonte: Controladoria Geral dos Transportes. Guia Geral das Estradas de Ferro. Rio de
Janeiro, 1960. IN: BORGES, B. G. Goias: Modernizagéo e Crise 1920 — 1960. Sao Paulo:
USP/FFLCH, 1994. (tese de doutoramento). p. 94.

Em meio a crises constantes e a concepcao de engenharias econdmicas para

a protecao do café, o Estado Federal, proprietario da EFG, ndo teria como prolonga-

la facilmente; além disso, ndo estaria disposto a fazé-lo, ja que o seu papel ja era

cumprido, tal como se encontrava. Por outro lado, os governantes goianos nao

teriam como fazé-lo por conta propria, mesmo com o aumento crescente das rendas

estaduais; as pressdes sobre o governo federal foram constantes, mas Goias, dentro

do equilibrio de forcas da Primeira Republica, no que se refere a ferrovia, ja havia

conseguido o seu quinh&o, condizente com sua relevancia no periodo, ndo téao

desprezivel, como quer ltami Campos, mas também nao tdo significante como

defende Nasr Fayad Chaul.
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Ao norte, as possibilidades de avanco do comércio fluvial eram igualmente
complexas; além da dependéncia das condicbes econbmicas geradas pela
economia cafeeira, responsavel pela capacidade de importar, havia a necessidade
de se buscar um pacto com outra elite regional, a paraense, de onde poderiam vir 0s
capitais e o impulso para a navegagao que serviria ao norte goiano. Sé que no Para,
ao contrario de Sao Paulo, ndo havia um pélo dindmico que demandaria os produtos
de Goias nas mesmas condigdes que o complexo cafeeiro. E disso que trataremos

agora.



CAPiTULO 11 )
GOIAS E AS POSSIBILIDADES DE COMERCIO FLUVIAL COM O NORTE

“ A nova era que em breve vai despontar com o inicio da solu¢do do grande problema da
navegacdo dos rios Vermelho, Araguaia e Tocantins hd de operar, sem didvida, completa
transformacdo na vida econdmica da provincia. A crise atual hd de desaparecer com os
explendores do progresso, que se aproxima”.

Dr. Fulgéncio Firmino Simdes, Presidente da Provincia de Goids”

“Parece incrivel que o Estado de Goids, cuja viabilizagdo econdmica depende de transporte
barato, ainda ndo tenha recorrido com facilidade aos privilégios excepcionais que seus rios
representam para desenvolver definitivamente o seu cada vez mais presente problema viatorio”

Relatério apresentado pelo Interventor Federal no Estado de Goids Pedro Ludovico Teixeira a
Getilio Vargas, chefe do Governo provisorio, 1933.

* Relatorio apresentado pelo Exm. Sr. Dr. Fulgéncio Firmino Simdes, em 5 de novembro de 1887.
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3.1 Os rios Araguaia e Tocantins: “escoadouros naturais e reveladores de

riquezas”

Assim como no periodo anterior, ao inicio da Republica os rios, quando
apareciam nas falas dos dirigentes locais, eram freqientemente descritos como 0s
meios naturais para o escoamento da producao goiana e como ferramentas que
poderiam desenterrar as riquezas que jaziam naquele solo.

O rio Araguaia nasce na Serra do Caiap0, no sudeste do estado de Goiés.
Corre na direcao sul norte desde o paralelo 18° até o paralelo 129, inclinando-se dai
para nordeste até o paralelo 6°, depois para o noroeste, até juntar-se ao rio
Tocantins proximo a Sao Jodo do Araguaia. E um rio sem leito, mais largo do que
fundo, o que explica, em parte, a falta de povoamentos em suas margens devido a
inundacoes freqlentes. Durante os seus 2.115 quildbmetros se divide em dois bracos,
que formam a llha do Bananal; sua cheia ocorre de dezembro a abril, quando suas
praias ficam submersas'. Quanto & navegabilidade o Araguaia pode ser dividido em
cinco trechos:

1 — da foz até Santa Isabel do Araguaia, com 160 quilébmetros,
correspondente ao Baixo Araguaia, de navegacao livre e aguas médias. Tem como
principais obstaculos para a navegacao as corredeiras de Cocos, Sdo Vicente e
Sao Bento;

2 — de Santa Isabel do Araguaia até Conceicdo do Araguaia, com 345
quildmetros, correspondente ao Baixo Araguaia. Trecho que possui varios
obstaculos como rapidos, corredeiras e cachoeiras; a navegacgdo é impraticavel na
seca e perigosa nas cheias. Tem como principais obstaculo as cachoeiras de Santa
Isabel, Sao Miguel, Turcos, Pau d’ Arco, Jacuzao, Pacuzao, Pacuzinho e Grande,
além de uma série de travessdes como o de Santa Maria Velha, Correinha, Joncon,
Trés Pontas e Barreiras. Também sao obstaculos as corredeiras de Barreiras, da
Piranha e Caiap0és;

3 —de Conceigao do Araguaia a Santa Maria das Barreiras, correspondendo a
transicdo para o Médio Araguaia, com 100 quildmetros de extensdo. E navegavel

nas cheias, apesar da existéncia de varios travessoes;

' GAFFREE, C. L. Relatério da Comissao dos rios Tocantins e Araguaia. Ministério dos Transportes,
datilografado. In: DOLES, D. E. M. As comunicag¢odes fluviais pelo Tocantins e Araguaia no
século XIX. Goiania: Oriente, 1973. p. 21.
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4 — de Santa Maria das Barreiras a Registro do Araguaia, nas proximidades
da Cachoeira Grande.

5 — de Registro do Araguaia para Montante, com 450 quilébmetros e
correspondente ao Alto Araguaia, com navegacado impraticavel na seca pela
escassez de agua e perigosa nas cheias. No periodo das enchentes é navegado
apenas por pequenas embarcagdes. Na estiagem chega a ter a profundidade de 30
centimetros em alguns poucos trechos.

Os principais afluentes do Araguaia sdo os rios Barreiras, Cristalino e das
Mortes, pelo lado esquerdo e Caiapozinho, Claro, Agua Limpa, Vermelho, Crixas e
rio do Peixe, pela margem direita’.

O rio Tocantins corre na regiao central do Brasil e nasce da confluéncia dos
rios Maranhdao e Parana. Desemboca na baia de Marapata, no rio Para, nas
proximidades de Belém e do Oceano Atlantico; possui 2.400 quildbmetros. O regime
do rio Tocantins varia de uma regido para outra, mas via de regra as cheias ocorrem
no verao, estacdo chuvosa. Em Imperatriz o nivel maximo é atingido em margo e o
nivel minimo é atingido em setembro, quando a estacdo seca chega ao final. As
maiores cheias se estendem de novembro a abril em Tocantin6polis e de novembro
a fevereiro em Porto Nacional®. O Tocantins, no que se refere a navegabilidade, é
dividido em seis trechos:

1 — Da foz até Tucurui, no trecho que compde o Baixo Tocantins. Trecho que
apresenta alguns obstaculos durante a seca, mas que mesmo assim permite a
navegacao de barcos de até cinco metros de calado neste periodo. A
navegabilidade é praticamente franca nas cheias;

2 — De Tucurui até a confluéncia com o Araguaia. Trecho com numerosos
obstaculos e que permite a navegacao apenas durante as cheias; a Cachoeira de
Itaboca é o principal deles. Neste trecho, que corresponde a transigao entre o Baixo
e o Médio Tocantins, existem varias ilhas e o rio é dividido em canais;

3 — de Sado Jodo do Araguaia a ltaguatins. Ainda no Médio Tocantins, é
navegavel o ano todo por embarcagées de 10 a 15 toneladas e 90 centimetros de
calado; a profundidade varia de 1,00 a 2,22 m.

2 GAFFREE, C. L. Relatério da Comiss&o dos rios Tocantins e Araguaia. Ministério dos Transportes,
datilografado. In: DOLES, D. E. M. As comunicac¢des fluviais pelo Tocantins e Araguaia no
século XIX. Goiania: Oriente, 1973. p. 22, 23.

® MORAES, E. J. de. Navegagao interior do Brasil. Rio de Janeiro, 1979. In: DOLES, D. E. M. As
comunicacgoes fluviais pelo Tocantins e Araguaia no século XIX. Goiania: Oriente, 1973. p.19.
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4 — de Iguatins a Porto Franco. Ainda no Médio Tocantins, € marcado pela
existéncia de diversas corredeiras como as de Cro4, Taurizinho e Santo Anténio. Por
isso, a navegacao é dificil durante a seca;

5 — de Porto Franco e Tocantindpolis a Tocantinia e Miracema. Trecho final
do Médio Tocantins, francamente navegavel por embarcacdes de 15 a 20 toneladas
e calado de 1 metro em qualquer época do ano;

6 — de Tocantinia e Miracema até a confluéncia com os rios Parana e
Maranhao. Trecho navegavel, mesmo com a existéncia das cachoeiras Comprida e
Lageado, de dificil transposicdo na seca. Outros obstaculos sdo as cachoeiras de
Funil Grande, Mares, Pildes e Tropecdo Grande®.

Os principais tributarios do rio Tocantins sédo os rios das Almas, Uru, Palmas,
Santa Teresa, Canabrava, Manoel Alves da Natividade, Sono, Manoel Alves e
Itacaiunas.

Séo essas as condi¢gdes dos rios que poderiam criar um comércio regular
entre Goias e Para durante o periodo.

Problemas de caracterizacao do Norte Goiano

Quase a unanimidade dos autores goianos, como tratamos ja na introducao,
passam de alguma forma pela diferenciagao do processo histérico do sul e do norte
goianos; apesar de nao fugirem da questao e trata-la ainda que de forma pontual, é
raro uma caracterizagao que possua certa precisao geografica. Luis Palacin, em seu
estudo sobre as trés revolucdes de Boa Vista traz informagdes importantes sobre a
regido.

Palacin, ao deparar-se com o problema, utiliza-se da metodologia do IBGE,
orgao que, antes do desmembramento do estado e da criagdo do Tocantins, dividia
Goias em micro-regides homogéneas. A primeira delas era o Extremo Norte Goiano,
que ocupava o norte do estado, entre os rios Araguaia e Tocantins; era formada por
municipios recentes, que desmembraram-se de Boa Vista a partir de 1930°.

* BRASIL. Ministério dos Transportes. Depto. Nac. de Portos e Vias Navegaveis. Estudo Geral. Bacia
do Tocantins, p. 3 (monografia n. 5). In: DOLES, D. E. M. As comunicacoes fluviais pelo Tocantins
e Araguaia no século XIX. Goiénia: Oriente, 1973. p. 19, 20.

® PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: o Padre Jo3o e as trés revolucdes de Boa
Vista. Sao Paulo: Edigbes Loyola, 1990. p. 16.
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FIGURA 5: Municipios da antlga Boa Vista no final do seculo XIX
Fonte: PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: O Padre

Jodo e as trés revolucdes de Boa Vista. Sdo Paulo: Edicoes Loyola, 1990.
p. 23.

Nas palavras dos dirigentes locais, o norte aparece mais como sinénimo de
localidades distantes que como uma definicdo geografica que pelo menos beire a
precisdo. Nas palavras de Palacin, o norte “em Goids, deixou muito cedo de ser um
denotativo meramente geografico para carregar um peso de oposicao politica,
primeiro, todo um quadro de involucdo social e atraso econémico™. Apesar da falta
de uma definicdo geografica, o norte era bem caracterizado por sua composicao

® PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: O Padre Jodo e as trés revolugdes de Boa
Vista. Sao Paulo: Edigbes Loyola, 1990. p. 11.
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populacional, com a ocupacéo por imigrantes nordestinos que habitavam o extremo

norte e pelas ligacdes politicas com o Maranhéo.

SEXO
ORIGEM MASCULINO FEMININO
Maranhao 214 154
Goias 12 6
Piaui 10 5
Para 4 9
Ceara 6 4
Bahia 3 3
Sem Origem 18 19
Total: Imigrantes 267 200
Proc. Boa Vista 182 249
Total Casamentos 449 449

QUADRO 11: Procedéncia dos imigrantes que ocuparam a regido de Boa Vista

segundo os registros de casamento 1882 — 1891.
Fontes: REGISTROS Paroquiais. IN: PALACIN, L. Coronelismo no Extremo Norte de
Goias. O Padre Joao e as Trés Revolugdo de Boa Vista. Sdo Paulo: Loyola, 1990. p. 92.

Nota-se pela tabela o grande influxo de imigrantes maranhenses para o
extremo norte de Goias.

Podemos entender aqui, para os fins propostos, o norte de Goids como a
regido com uma formacdo econbmica diferenciada, pelas suas ligacdes com o
Nordeste e o Norte brasileiros, ndo contempladas pelos projetos ferroviarios da
primeira metade do século XX; eram regides que, desde o final do século XIX, ja

fugiam ao alcance do circuito do sul de Goias.

3.2 O Norte goiano e a saida fluvial

Recorrendo as palavras de Luis Palacin, “ao abrir-se o século XX, o norte,

como um todo, continuava um vazio demografico e econdmico”’

, paisagem que
pouco mudou durante a Primeira Republica. A distancia entre as regides do norte de
Goias e a capital do estado, tanto quanto a falta de meios de comunicagao, faziam
com que aquelas fossem pouco citadas nas mensagens dos presidentes de estado;

existia mesmo um certo desconhecimento da regido. O relatério apresentado por um

" PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: O Padre Jodo e as trés revolugées de Boa
Vista. Sao Paulo: Edigbes Loyola, 1990. p. 12.
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secretario de governo em 1905 expressa bem esta falta de dados sobre o norte ao
afirmar que os dados existentes sobre as industrias diziam respeito “apenas ao sul
do estado”, nada constando em relacdo ao norte®.

As Unicas informagdes do governo goiano sobre o norte do estado naquela
ocasiao haviam sido fornecidas por Abilio Wolney, figura de proeminéncia local da
regido da vila de Duro e que possuia relacbes estreitas com Alves de Castro,
secretario de Instrugdo, Terras e Obras Publicas do Governo Xavier de Almeida.
Wolney forneceu os seguintes dados ao executivo estadual:

ANOS PRODUTOS
ACUCAR RAPADURA AGUARDENTE | MELADO
(ARROBAS) (UNIDADES) (BARRIS) (LITROS)
1900 400 7.000 509 590
1901 480 9.000 439 600
600 8.000 400
1902 1.000
730 9.000 320 1.300
1903
600 10.500 560 2.200
1904

QUADRO 12: Resumo da produgéo na regiao do Duro, no norte goiano de 1900 a
1905

FONTE: RELATORIO apresentado ao Dr. José Xavier de Almeida, presidente do Estado de
Goias, pelo Bacharel José Alves de Castro, Secretario de Instrugdes e Justica, Terras e
Obras Publicas, em 21 de abril de 1905. IN: Memorias Goianas Vol. 16. Goidonia: UCG,
2003. p.p. 248, 249.

Wolney dizia que esperava numeros parecidos para a proxima safra. Ainda
relatava que o municipio do Duro possuia 14 engenhocas; 12 se encontravam
ativas. Estas eram movidas por quatro bois cada uma e, segundo ele, poderiam
produzir seis vezes mais que os numeros apresentados. O bagaco de cana era
utilizado como estrume nos cafezais. As terras em abundantes e a produgédo era
expandida de acordo com o mercado, sem que houvesse, devido a esta abundancia,
mudancga nas técnicas de cultivo. Wolney também destacou que economia local
prosperava desde 1890, principalmente pelo aumento populacional constatado no

& RELATORIO apresentado ao Dr. J. Xavier de Almeida, Presidente do Estado de Goias. Pelo
Bacharel J. Alves de Castro Secretéario de instrucao, Industrias, Terras e Obras Publicas, em 21 de
abril de 1905. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v. 16. p. 248.
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municipio; era utilizado um numero fixo de trabalhadores em cada propriedade
durante a maior parte do ano; nos periodos de moagem o emprego de mao de obra
aumentava®. O salario médio, segundo Wolney, era de 600 réis por dia e a
alimentacao era fornecida pelos fazendeiros; empregavam-se pessoas de ambos 0s
Sexos e meninos a partir dos oito anos de idade.

Wolney era o coronel local e, nesta posi¢ao, ndo perderia a oportunidade de
mostrar uma prosperidade que ultrapassava as condigdes reais. Contudo, trouxe
importantes informagdes sobre os produtos provenientes daquela regido. Por outro
lado, parece exagerada a afirmacdo de que todo o trabalho era feito por salario.
Apesar disso, a relagdo de produtos, os numeros aproximados e a forma rustica de
producdo podem ser dados como confiaveis, segundo o discutido no Capitulo 1,
sobre as caracteristicas da economia goiana.

Em 1891, inicio do governo republicano, as condigdes do norte do recém-
estado eram colocadas da seguinte forma pelo presidente Major Rodolpho Gustavo
da Paixao:

O norte desfalece, como que segregado do sul pelos 6&bices
insuperaveis do transito através de serras medonhas e a pique; por
matas densas, apenas trilhadas por animais ferozes e daninhos; de
passagem em rios caudalosos, onde nem se quer uma canoa existe
para poupar ao viajante ousado os receios e perigos de ingléria e
eminente morte'’.

As dificuldades enfrentadas pela administracao central de Goias para colher
dados sobre o norte se evidenciaram na mensagem do ano posterior, quando o
presidente do estado tratou da ineficiéncia das agéncias arrecadadoras da regido e
da falta de informacdes que deveriam ser de |a remetidas pelo alferes do corpo de
policia mandado para averiguar a situagdo da cobranca de impostos. A demora na
prestacdo de contas foi atribuida a irregularidade do servigo postal, ocasionada
pelas grandes cheias daquele ano''.

® RELATORIO apresentado ao Dr. J. Xavier de Almeida, Presidente do Estado de Goids, pelo
Bacharel J. Alves de Castro Secretéario de instrucao, Industrias, Terras e Obras Publicas, em 21 de
abril de 1905. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v. 16. p. 248 - 252
' MENSAGEM dirigida a Camara Legislativa de Goias pelo Governador do Estado Major Dr.
Rodolpho Gustavo da Paix&o. In: TELES, J. M. (coord). Memorias Goianas. Goiania: UCG, 2002. v.
15. p. 98.

""MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Miguel da Rocha Lima em 1906. In:
TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2004. v. 17. p. 1906.
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Em 1920, com a persisténcia dos problemas de arrecadacdo do norte, o
presidente do estado ndo conseguiu encontrar outra explicagdo que nao o
contrabando.

Continua sem solugéo (...) o problema fiscal da zona norte, ndo se
podendo compreender como essa regido, das mais florescentes no
tocante a industria animal e mesmo a agricultura e que pode ser
considerada o celeiro de uma vasta porcdo do estado que com ela
confinam, corre com tao diminuta quota para as financas do estado,
insuficiente para o custeio dos préprios servicos (...) Somente ao
contrabando deve ser atribuida essa anomalia, talvez em breve
solucionada pela criacdo do 4° Batalhdo de Policia que decidi
estabelecer em Natividade, ponto considerado como centro de onde
possa facilmente irradiar-se as providéncias do governo quanto a
fiscalizagéo12.

Reclamava que naquela ocasido a arrecadagédo das regidoes setentrionais do
estado haviam contribuido com apenas 2% da receita, “pouco mais do que rendeu a
coletoria de Catalao”, apesar de todos os esforgos do governo.

Segundo estas fontes, no Ultimo ano do nosso periodo, o problema da
arrecadacao ainda nao havia sido sanado. Naquele ano, a mensagem do governo
afirmava que apesar da abertura de uma estrada para a regidao, o norte havia
contribuido com apenas 5% da arrecadacéo estadual’.

Os exemplos acima demonstram o quanto a regido escapava ao raio de agao
da capital do estado; por isso mesmo, as mensagem do governo nao trazem muitos
esclarecimentos sobre a economia da regido durante o periodo. Bulhbées ou
Caiados, os planos de integracdo fluvial eram tratados, com maior ou menor
intensidade, dependendo do periodo, contudo, com o olhar de quem vé o problema
a distancia. Isso traz a tona a necessidade de abertura da perspectiva de andlise
para que possamos apreender 0 nosso objeto no que se refere as possibilidades de
estabelecimento de um circuito comercial que utilizando os rios se voltasse para
Belém do Para.

' MENSAGEM Apresentada ao Congresso Legislativo do Estado de Goias pelo Jodo Alves de Castro
em 13 de maio de 1920. Disponivel em: <http:///www. crl.edu/content/brazil/goi.htm>. Acesso em:
jan/set. 2006.p. 89.

¥ MENSAGEM ao Congresso Legislativo do Estado de Goids apresentada a 13 de maio de 1929
pelo Presidente do Estado Dr. Brasii Ramos Caiado. Disponivel em: <http://www.
crl.edu/content/brazil/goi.htm>. Acesso em: nov/fev. 2006, 2007.p. 17.
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Ao inicio da Republica, os problemas referentes a navegacdo dos rios
goianos ainda persistiam. Na primeira década republicana, em 1897, a mensagem
da presidéncia de Goias relatava as dificuldade para obtencdo de dados que
poderiam ajudar no planejamento de trabalhos de desobstru¢do do alto Tocantins.
Dizia que as informagdes recebidas até entdo eram incompletas e que o governo ja
aguardava outras que haviam sido pedidas “para autorizar os trabalhos de remogao
de alguns dos principais obstaculos a livre navegagao desse rio”"*. Mesmo com esta
dificuldade, a mensagem do ano seguinte trouxe informacdes sobre um certo
comércio que ainda resistia por meio dos rios Tocantins e Maranhdo; a empresa
responsavel pela navegacado daqueles havia realizado a sua viagem mensal, pela
qual recebia subvencao do governo'.

O ultimo ano do século XIX nao foi frutifero para o comércio fluvial Goiano. No
momento em que as atencdes ja se voltavam para Sao Paulo e para a possibilidade
de prolongamento dos trilhos da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro para o
sul de Goias, 0 governo anunciava a rescisdo do contrato de navegacao do rio
Araguaia, requerida pela propria empresa, além do abandono da navegagao dos rios
Tocantins e Aimas. Naquela oportunidade o presidente do estado, frente ao fracasso
da exploragéao dos rios goianos, argumentava que aquelas atividades demandavam
elevado capital e o povoamento do territério. Segundo ele os problemas da
navegacao formavam “um circulo vicioso: necessita(va) de populacao para poder
vingar a navegacao, necessita(va) serem navegados os rios para poderem ser
povoadas as regides ribeirinhas”'®.

Os fracassos recorrentes das iniciativas oficiais ndo extinguiram as relacoes
de trocas via rios Araguaia e Tocantins com a praga comercial de Belém de Para.
Distantes do sul e das possibilidades de comércio com a economia paulista, 0s
moradores do norte langavam mao daquele expediente para vender e adquirir

produtos. Segundo a mensagem do governo goiano apresentada no ano de 1901,

* MENSAGEM enviada a Camara dos Deputados a 24 de maio de 1897 por Francisco Leopoldo
Rodrigues Jardim, Presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Memdrias Goianas. Goiania:
UCG, 2002. v. 15. p. 20.

> MENSAGEM enviada a Camara dos Deputados a 13 de maio de 1899 pelo Dr. Urbano Coelho de
Gouvéa, presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Memoéria Goianas. Goiania: UCG: 2002. v.
15. p. 259.

'® MENSAGEM enviada a Camara dos Deputados a 13 de maio de 1900, pelo Dr. Urbano Coelho de
Gouvéa, Presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Memorias Goianas. Goiania: UCG: 2002.
v. 15. p. 281.
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alguns botes particulares navegavam pelo Araguaia e Tocantins mantendo as
relacbes com Belém; aquelas relacdées “que ja tiveram sua voga” estavam entao
quase abandonadas'’. Pedro Ludovico Teixeira, interventor federal no Estado no
pds-30, afirmava que foram aqueles mesmos habitantes que durante séculos
mantiveram o comércio pelo rio “pontilhado de obstaculos, cachoeiras, rapidos,
travessbes”. Para ele a “tempera de ago dos sertanejos (...) se ndo o império das
necessidades da populagéo ribeirinha, que se abastec(ia) de artigos industriais nas
pragas do Para, pod(ia) ser apontado como fator principal da constancia daquela
rudimentar navegacdo™'®.

Existe um grande fosso que separa o tratamento dispensado ao projeto
ferroviario, por um lado e o fluvial por outro. Com o0 avanco da rede ferroviaria no sul
e a possibilidade real de incorporacéo econdémica via Sao Paulo, as preocupacdes e
atitudes referentes ao comércio por via fluvial com Belém do Para passaram a ser
relegadas a segundo plano. Existiram tentativas pontuais que nao surtiram grande
efeito, como a da criagdo de taxa sobre a borracha extraida na regido do Tocantins
para incentivar e apoiar a navegacao, em 1906, ou a tentativa de instalagao de uma
escola de marinheiros no Araguaia, em 1914'". Ambas as mensagens fazem
mencao a certo comércio fluvial.

Em 1906 a mensagem tratou do comércio de varias regides do estado,
inclusive da capital, que se fazia via rios Araguaia e Tocantins para o abastecimento
das regidbes do norte, as quais passavam por um processo de expansao do
povoamento por meio da extragdo de caucho, como era conhecida a borracha
extraida da mangabeira. A necessidade de atrair o comércio destas regides, em
territério contestado entre Pard e Goids, também aparecia entre as preocupagdes
dos paraense, sendo portanto o movimento de ocupagao daquelas localidades muito
mais significativa do que possa parecer. Sem nenhuma precisdo, Otavio Barros da

" MENSAGEM ENVIADA Ao Congresso do Estado a 13 de maio de 1901 pelo Dr. Urbano Coelho de
Gouvéa, Presidente do Estado. In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2003. v.
16. p. 27.

'® RELATORIO apresentado ao Exm. Sr. Dr. Getllio Vargas, d. d. chefe do Governo Provisério, e ao
povo goiano, pelo Dr. Pedro Ludovico Teixeira, Interventor Federal neste Estado, 1930 — 1933. p. 32.
¥ MENSAGEM enviada ao Ao Congresso pelo Presidente do Estado Miguel da Rocha Lima, em
1906. In: TELES, J. M. (coord). Memoérias Goianas. Goiania: UCG, 2004. v. 17. p.18. ; MENSAGEM
apresentada ao Congresso Legislativo do Estado de Goids, pelo Dr. Olegario. Da Silveira Pinto, em
13 de maio de 1914. In: TELES, J. M. (coord). Memdrias Goianas. Goiania: UCG, 2004. v. 17. p.
101.
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Silva denominou este periodo da historia de “Tocantins” como o ciclo histérico da
extracao de borracha®.

Ao tratar da expansao deste comércio no norte do estado, os dirigentes
goianos queixaram-se das condigdes de cobranga de impostos e enfatizaram a
necessidade da criacdo de uma mesa de rendas, o que nao era possivel pelo fato de
o terreno ser contestado. Segundo o presidente do estado o contrabando havia se
tornado

fato ordinario, desenvolvendo-se francamente pela prépria tolerancia
dos extratores fiscais e, no entanto, as grandes distancias em que se
acham a maioria das localidades dessa zona em relacido a essa
capital nao tem permitido ao Governo usar de medidas eficazes para
coibi-lo, exercendo fiscalizagdo permanente na arrecadagao?'.

Ainda segundo esta mensagem a exportacao dos produtos extraidos do lado
goiano da fronteira era feita pelo Para, sem o pagamento dos impostos devidos. Os
paraenses sustentavam as mesmas preocupagdes em se mostrarem presentes na
regido; em 1904 trataram da necessidade de combater o contrabando na regiao do
Araguaia com a criacdo de uma mesa de rendas. O Governador do Estado se
mostrava confiante quanto a esta medida, a qual atingiria o resultado almejado até
que “a estrada de ferro de Alcobaga a Praia da Rainha (viesse) resolver

22»  Trataremos desta

definitivamente o problema de transportes naquela regido
ferrovia a seguir.

Nao pararam por ai os problemas entre os governos de Goias e Belém sobre
a necessidade de fazerem-se presentes nas areas das margens do Araguaia que
passavam pela expansao no povoamento devido a exploragao do caucho; em 1909
0 governo paraense reclamava da invasao goiana em terrenos as margens do rio
gue pertenciam ao estado. Segundo o governo do Para, Goias havia enviado tropas
e invadido Conceicdo do Araguaia. Reclamava que o estado havia sido pego de
surpresa e da dificuldades das tropas em chegarem ao local a ser retomado.

Consideravam, apesar disso, a possibilidade de negociagdo com 0s goianos caso 0s

% SILVA, A. B. da. Breve histéria do Tocantins e sua gente: Uma luta secular. Araguaina TO: Solo,
1996.

2 MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Miguel da Rocha Lima em 1906.
In: TELES, J. M. (coord). Memérias Goianas. Goiania: UCG, 2004. v. 17. p. 35.

#2 MENSAGEM dirigida em 7 de setembro de 1904 ao Congresso Legislativo do Para pelo Dr.
Augusto Montenegro, Governador do Estado. Disponivel em: <http:///www.
crl.edu/content/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev. 2006, 2007. p. 24.
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mesmos houvessem agido somente movidos pela necessidade de fiscalizacdo dos
produtos que saiam por aquele ponto; parece ter sido o que realmente ocorreu ja
que na mensagem seguinte foram ressaltadas as relagdes amigaveis entre Para e
Goias®.

Em 1911 Urbano Coelho de Gouvéa, presidente de Goias, admitia que todas
as tentativas de incentivo a navegacdao empreendidas pelo Estado haviam falhado;
naquela data uma lancha de propriedade do Estado, que era usada para a
navegacao de seus rios, foi vendida a empresa de navegacao dos rios Tocantins e
Araguaia pelo valor de 25 contos de reis®. Mesmo assim as relagdes com o Para
persistiram; na mensagem de 1914, ao tratar da produgéo de café do estado, foi
citada a exportacao do produto para Conceicdo do Araguaia, no Para. Este era o
unico destino do café goiano no periodo.

Em 1917, quando o governo de Goias ja lutava com as dificuldades de
prolongar sua estrada de ferro — que mesmo assim trazia grandes contribui¢des para
as rendas estaduais — os projetos fluviais voltam a ser considerados como a solucéao
em potencial para a situacdo de transportes ndo s6 do norte, como de todo o
territério do estado:

Se houvesse abundancia de capitais outro seria nosso estado de
coisas, porquanto a nossa rede fluvial por si s6 seria suficiente para
levar o progresso aos municipios do Estado, trocando os seus
produtos, transportando o0s seus habitantes, atraindo nucleos
coloniais (...) Se se fundassem empresas que tomassem a peito a
navegacdo de noOSsOS rios principais, seria espantoso 0 nosso
progresso em curto prazo (...) As riqguezas do Araguaia e Tocantins
Jazezrgl a espera do barco a vapor que as va desenterrar do seio da
terra”.

Dai por diante se iniciou uma mudanga significativa na economia do estado.
Ao mesmo tempo em que a Primeira Guerra Mundial atingiu de forma negativa
estados como o de Sao Paulo e o do Para, Goias, por sua vez, foi beneficiado por

2 MENSAGENS do Presidente de Goias Antonio Luis Coelho, 1909, p. 09 — 13; 1910, p. 9.

2 MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Estado de Goias a 13 de maio, pelo Exm.
Sr. Coronel Dr. Urbano Coelho de Gouvéa, Presidente do Estado de Goias, em 1911. In: TELES, J.
M. (coord). Memorias Goianas. Goiania: UCG, 2004. v. 17. p. 67.

% MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Estado de Goias, em 13 de maio de 1917,
pelo Exmo. Sr. Coronel Joaquim Rufino Ramos Jubé, presidente do Senado em exercicio do cargo de
Presidente do Estado de Goias em 1917. In: TELES, J. M. (coord). Memoérias Goianas. Goiania:
UCG, 2004.v. 17. p. 162.
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uma significativa expanséo de suas exportagdes. A prosperidade trazida pela guerra
ndao durou tanto quanto o esperado, contudo, deu ensejo ao estabelecimento de
lagcos mais estreitos com a economia paulista, por meio da qual os produtos goianos
eram escoados(anexo |). Pelas palavras do presidente do estado em 1923 podemos
ter uma boa idéia da situagdo. Na ocasiao dizia, com relagdo a produgao goiana,
que “enquanto durava a luta que ha pouco se envolveram ndo poucas nagdes, para
estas, como é natural, convergiam os produtos de nossos redobrados esforcos,
determinando excepcional prosperidade financeira™®. Apesar da diminuicdo das
receitas de exportagdo anunciada neste momento, em 1923 a mesma ja estava
superada pelo aumento da exportagdo de outros produtos que ndo o gado.

Na década de 20 o gado deu lugar ao arroz como principal produto de
exportacdo, mas o circuito do sul parecia inevitavelmente estabelecido, ao mesmo
tempo em que o Para perdia forga ja ao inicio da segunda década do século XX,
pela decadéncia dos negécios da borracha®’. O censo de 1920 mostrou Goids como
possuidor do quinto maior rebanho do pais e como o quinto produtor de arroz®®.

Até o final do periodo foram poucas as mengdes aos problemas da
navegacgao fluvial; em meio a agitagdes politicas, as tentativas de otimizagdo dos
canais de escoamento para o sul — por meio da construcdo de uma série de estradas
de rodagem — pouco espacgo restava para esta questdo. Em 1927 Brasil Ramos
Caiado, presidente do estado e irmao do chefe da politica estadual, viajou para o Rio
de Janeiro, onde pretendia tratar dos problemas relativos ao prolongamento da
Estrada de Ferro Goias e da navegacao do Rio Araguaia. Nao é dificil concluir qual o
assunto foi tratado com maior énfase, j& que na mesma viagem trataria da
possibilidade de arrendar aquela estrada de ferro, de propriedade do governo federal
— 0 que, COMO se vera a seguir, ja havia sido feito pelo governo paraense em relacao
as suas ferrovias®. Apesar disso, a mensagem de 1928 anunciou um crédito de 60
contos de réis a ser utilizado nos estudos para a desobstrugdo dos rios Araguaia e
Vermelho. Este Ultimo seria utilizado como acesso ao Araguaia, j& que na época

** MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Estado de Goids a 13 de maio de 1923, pelo Coronel
Miguel da Rocha Lima, 2° Vice-Presidente do Estado em exercicio. p. 6.

*’ Cf. WEINSTEIN, B. A Borracha na Amazénia: expansio e decadéncia (1850 — 1920). Sio Paulo:
HUCITEC-EDUSP, 1993.

28 Recenseamento do Brasil, 1920, IBGE. Apude: CAMPOS, 1. Coronelismo em Goias. Goidnia: UFG, 1987.

% MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Brasil Ramos Caiado, Presidente do Estado de
Goids em 1927. Disponivel em: http://www.clr.edu/contente/brazil/goi.htm. Acesso em: jan/set 2006. p. 02.
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propicia a navegacdo deste as estradas de rodagem se tornavam impraticaveis®.
Ficam evidentes aqui as limitagbes do empreendimento de abertura de estradas
para a integracao das diferentes regides do estado, projeto que alcancou status de
prioridade para o governo goiano na década de 1920, motivado pela morosidade do
prolongamento da Estrada de Ferro Goias.

Como fica claro, os projetos do governo goiano para o estabelecimento de um
comercio por via fluvial foram de curto alcance, incapazes de solucionar o problema
definitivamente. Varios motivos contribuiram para isso: a falta de capitais para serem
destinado aqueles projetos, o desvio de atengdo constituido pela expansdo da
economia cafeeira e, principalmente, a inexisténcia de uma ag¢ao conjunta com a
praca de Belém do Para, que a todo o momento buscava tomar para si o papel de
escoadouro dos produtos das regides centrais do Brasil. Basta pontuarmos que o
projeto mais ambicioso para o estabelecimento de comércio fluvial com o norte de
Goias nao partiu do proprio estado, mas dos paraenses em um momento de rapida
expansao econdmica e de necessidade de mercados que poderiam fornecer os
géneros alimenticios de que necessitava.

3.3 O mercado de Belém do Para e as possibilidades de estabelecimento do
circuito do norte de Goias.

Em 1902 uma comissdo de engenheiros belgas esteve na capital de Goias
com a intencado de estudar as possibilidades de estabelecimento da navegacao a
vapor dos rios Tocantins, Araguaia, das Mortes e seus afluentes. Representantes do
consorcio que pretendia explorar a concessao para a construgao da linha férrea de
Alcobaga a Praia da Rainha e a navegagao dos rios citados — formando um sistema
misto de transportes que alcangaria Goias — 0s engenheiros ainda requereram ao
governo goiano privilégios para explorar e lavrar minas nos afluentes da margem
direita do rio Maranhdo. O Presidente do Estado naquele momento se mostrou
favoravel ao pleito, desde que a companhia belga se manifestasse firmemente

39 MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Brasil Ramos Caiado, Presidente do Estado de
Goids em 1928. Disponivel em: http://www.clr.edu/contente/brazil/goi.htm. Acesso em: jan/set 2006. p. 49.



104

disposta a estabelecer as linhas de navegacao a vapor e a linha férrea, para qual
possuiam privilégio federal®'.

Nas primeiras décadas da Republica, o Pard se apresentava para Goias
como um mercado tdo promissor quanto Sdo Paulo. Nao fosse a expansdo das
ferrovias ao sul, certamente esta possibilidade teria sido considerada com maior
firmeza pelos dirigentes goianos. Apesar da sobrevivéncia de relacées de produgao
que inibiam uma maior diversificagdo da economia nos mesmos moldes que em Sao
Paulo®, os numeros da exportacdo da borracha e dos precos que alcancava
estavam em condicdes de seduzir qualquer um que buscasse escoamento para seus
produtos dentro das fronteiras nacionais.

A mudanca de regime serviu como incentivo para a expansao ainda maior da
economia paraense ao deixar o imposto de exportagdo sob a guarda dos dirigentes
locais. A partir de entdo teve inicio a construgdo de um aparato administrativo local
que pesou sobre os ombros dos governadores do estado que assumiram ja sem
poder contar com as rendas provenientes da economia da borracha, em crise desde
a segunda década do século XX pela expansao dos plantios nas col6nias inglesas.

Em 1893 a rapida expansdao da economia da borracha ja fazia com que
surgissem queixas por parte dos governadores do estado, culpando a atracao
exercida pela extragdo do latex pela falta de bragos para a agricultura. Denunciavam
ainda a diminuicao da producdo de produtos agricolas que estavam “sumindo do
mercado, cessada de vez a sua produgao, que antes tal era que constituiam eles
materiais de exportacdo”™. Para o entdo governador Lauro Sodré, a extracdo de
borracha crescia com prejuizo para a agricultura. Na mesma mensagem também era
denunciada a escassez de carne verde para o abastecimento de Belém.

Segundo Barbara Weinstein os republicanos histéricos do Para, liderados por
Sodré, quando estiveram a frente do governo estadual sempre favoreceram a
utilizacéo das receitas proveniente da borracha para a criagao de fontes alternativas
de investimento e crescimento. Este é um ponto que deve ser amplamente

¥ MENSAGEM enviada ao Congresso pelo Presidente do Estado Dr. José Xavier de Aimeida em
1902. In: TELES, J. M. ( coord). Memorias Goianas. Goias: UCG, 2003. v. 16. p. 1902.

%2Cf. WEINSTEIN, B. A borracha na Amazénia: expansio e decadéncia (1850 — 1920). Sao Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993.

% MENSAGEM dirigida pelo Sr. Governador Dr. Lauro Sodré ao Congresso do Estado do Para em 1°
de novembro de 1903. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em:
nov/fev 2006, 2007. p. 24.
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considerado ja que o governo do estado “era, isoladamente, o maior acumulador de
capital a nivel local” e “possuia consideravel potencial como instrumento de
mudanca econémica™.

Em 1898 Paes de Carvalho afirmou que “seria injustificavel a inércia do
governo se, a exemplo dos imprevidentes, que s6 confiam na industria extrativa, ele
ficasse impassivel ou indiferente ao futuro econdmico do estado”™. Na mesma
mensagem tratava da necessidade de buscar dentro do pais os produtos que o Para
importava do estrangeiro; era fundamental para ele, que se estabelecessem
comunicacdes com outros estados, como Mato Grosso e Goias.

Confrontado com a expansao urbana e com a crescente falta de alimentos, o
governo paraense langcou mao de dois projetos; em primeiro lugar incentivou a
criagéo da Estrada de Ferro de Braganca, que ligaria a capital as regides férteis do
estado proximas ao litoral. Em segundo defendeeu a construgao da Estrada de Ferro
de Alcobaga, que poderia facilitar o transporte de gado dos sertdes dos estados
onde o mercado paraense poderia “em boa parte suprir-se” *°. Os sertdes tratados,
como os relatérios subseqlentes deixam claro, eram os do norte de Goias e Mato
Grosso.

Foi o decreto numero 862 de 16 de outubro de 1890 que deu as bases para a
construcado do meio de comunicagdes misto que ligaria Belém do Para aos sertdes
matogrossenses e goianos. Aquele decreto tinha como intenc¢ao “abrir as riquissimas
zonas de Mato Grosso e Goias ao comércio, a industria, trazendo-as ao convivio do
progresso e alargando o corpo de fecunda integracdo que traz rapido e eficaz
concurso & grandeza nacional™’. Ao mesmo tempo que concedia garantias ao
prolongamento da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro para Cataldo, dava ao
engenheiro Joaquim Rodrigues de Moraes Jardim, ou a companhia que organizasse,
privilégios para a constru¢do de uma estrada de ferro que partindo de Patos ou

% WEINSTEIN, B. A borracha na Amazénia: expansdo e decadéncia (1850 — 1920). Sao Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p. 159.

% MENSAGEM dirigida pelo Sr. Governador Dr. Lauro Sodré ao Congresso do Estado do Para em 1°
de novembro de 1903. Disponivel em: http://www.clr.edu/contente/brazil/goi.htm. Acesso em: nov/fev
2006, 2007. p. 33.

% MENSAGEM dirigida ao Congresso do Estado do Para pelo Dr. José Paes de Carvalho,
Governador do Estado, em 7 de abril de 1898. Disponivel em:
http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm. Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 8

% DECRETO N. 862 de 16 de outubro de 1890. In: Colecdo das Leis da Republica do Brasil, 1890.
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Alcobaca, as margens do rio Tocantins, terminaria no ponto conhecido como Praia da
Rainha ou suas proximidades a margem do mesmo rio. Também concedia garantias para
a exploracao de uma linha de navegacao a vapor no Tocantins, que iria desde Belém até
o ponto inicial da estrada tratada acima, assim como outra que se iniciaria no ponto final
da ferrovia e iria até a cidade de Porto Nacional ou Palmas, em Goias. Por Ultimo
concedia a exploragéo de uma linha fluvial a ser feita por vapores nos rios Araguaia, das
Mortes e Tocantins®®.

Como notamos no capitulo anterior, o governo de Goias ao tratar do mesmo
decreto enfatizou a parte que lhe cabia e que tratava da possibilidade de prolongamento
da Companhia Mogiana até o seu territério, dando menor importancia ao que se referia
ao estabelecimento de ligacbes com Belém do Para por meio daquele sistema misto de
viagao.

Pouco alardeado pelos goianos da capital, aquele projeto era freqlientemente
defendido pelo governo paraense na ultima década do século XIX e primeiros anos do
século XX, principalmente enquanto durou a hegemonia dos republicanos histéricos no
governo do estado. Em 1889 o governador José Paes de Carvalho atentava para a
necessidade de abrir caminho pelos rios Araguaia e Tocantins, estabelecendo relacoes
mais proximas com outros estados. Interessante notar que a énfase dada nesta
mensagem foi a dos negécios que poderiam surgir pelo estabelecimento daquele
comércio, e ndo somente a questdo da necessidade de ligacdo com regides que
poderiam abastecer o mercado de Belém com géneros alimenticios®. Paes de Carvalho
também defendia a idéia de ligar Mato Grosso ao Atlantico por meio do porto de Belém.

As mensagens seguintes trouxeram as mesmas informagdes sobre a decadéncia
da agricultura paraense e sobre a crise alimenticia prolongada. Segundo aquelas falas o
problema atingia principalmente as regides ainda mal servidas pela navegacéo a vapor; a
saida para a crise freqlientemente colocada era o incentivo a agropecuéria local e o

estabelecimento de comunicagbes com os estados limitrofes. Goias e Mato Grosso eram

% DECRETO N. 862 de 16 de outubro de 1890. In: Colecdo das Leis da Republica do Brasil, 1890.
¥ MENSAGEM dirigida ao Congresso do Estado do Para pelo Dr. José Paes de Carvalho,
Governador do Estado, em 7 de abril de 1899. Disponivel em:
http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm. Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 38.

“ 'MENSAGEM dirigida ao Congresso do Estado do Para pelo Dr. José Paes de Carvalho,
Governador do Estado, 1900 — 1901. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>.
Acesso em: nov/fev 2006, 2007.
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freqlientemente citados®®. Em 1901, no relatério apresentado a seu sucessor, Paes de
Carvalho lamentou nao ter realizado em seu governo a construcao da ferrovia de Alcobaca a
Praia da Rainha e se referiu com orgulho a idéia levantada pelo governo do Mato Grosso e
apoiada por ele sobre o estabelecimento de comunicagdes entre os dois estados. Por fim,
reiterava suas certezas sobre a construgdao daquela ferrovia, passada por seu antigo
concessionario a um sindicato belga que j& estava estudando o projeto®’.

Augusto Montenegro, assim como todos os governadores que assumiram o
Para até o salvacionismo de Hermes da Fonseca, adotou uma linha de acéao
diferenciada dos republicanos histéricos, que ocuparam o executivo estadual até
entdo*. Ao mesmo tempo em que se aliaram & politica dos governadores, a nivel
nacional, passaram a demonstrar dentro do estado uma preocupacdo mais
acentuada com a economia da borracha, tratamento que ndo dispensaram a
agricultura. Assumindo o governo em uma situacao de crise, Montenegro teve a
oportunidade de redesenhar os gastos estaduais, extinguindo inclusive os esforgos
ligados ao estabelecimento de coldnias agricolas. Para Barbara Weinstein esta
revisdo drastica na politica de colonizagdo constituiu um passo na transicdo mais
ampla para uma nova ordem, sob o patrocinio do novo lider da politica paraense,
Antdnio Lemos™.

Antonio Lemos era natural da provincia do Maranhdo. Filho de funcionarios
publicos, mudou-se para o Para com 24 anos de idade; ingressou para as fileiras do
Partido Liberal na década de 1870, tornando-se colaborador de A Provincia do Para,
principal 6rgao do partido no estado. Teve uma rapida ascensao politica, chegando
em 1889 a Presidente do Conselho Municipal de Belém. Sua escalada politica-social
incluiu a compra de varias propriedades na llha de Maraj6. Converteu-se facilmente
ao republicanismo, permanecendo, contudo, em posicao inferior aos histéricos,
grupo de Lauro Sodré. Nutrindo sua base entre os seringalistas, expandiu o seu

*" RELATORIO apresentado ao Governador do Estado Exm. Sr. Dr. Augusto Montenegro, pelo Dr.
José Paes de Carvalho ao deixar a administragcdo em 1° de fevereiro de 1901. Disponivel em:
<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007.

*2 0 salvacionismo promovido por Hermes da Fonseca derrubou o grupo situacionista tanto em Goias
quanto no Para; a diferenga foi que em Goids foi um novo grupo que ascendeu ao poder,
representado principalmente pela familia Caiado. No Para foi o grupo laurista, ligado aos republicanos
histéricos que haviam ocupado o poder até a ascensao de Anténio Lemos.

“* WEINSTEIN, B. A borracha na Amazonia: expansao e decadéncia (1850 — 1920). So Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p. 148.
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prestigio até que em 1901, apods ja ter se firmado como chefe do Partido
Republicano e como intendente da cidade de Belém, investiu com seus partidarios
contra os republicanos histéricos; conseguiu desta forma assumir o controle do
executivo estadual, apesar de ele mesmo nunca ter ocupado o posto de Governador
do Parg*. Ficam por esta breve exposicdo mais compreensiveis as mudancas de
posicao do governo paraense sob sua influéncia, no favorecimento ao setor produtor
de borracha.

Mesmo com esta mudanca de prioridades a questdao do abastecimento nao
pbde ser abandonada pelo grupo lemista ao qual Montenegro pertencia. Em 1904 o
governador tratava da necessidade de explorar o proprio solo; contudo a importancia
dada a Estrada de Ferro de Alcobaca na mensagem deste ano ligou-se a
necessidade de estabelecer vias de comunicagdo que auxiliasse na exploragao do
caucho na regido do Tocantins e do Araguaia®. Neste mesmo ano a garantia de
juros dada a concessionaria da ferrovia passou a ser calculada em ouro, uma
maneira de fugir as flutuagdes cambiais que tanto prejudicaram os projetos
ferroviarios do inicio da Republica. Como ja foi discutido, a desvalorizagdo da moeda
nacional onerava as companhias ferroviarias devido a sua dependéncia em relacao
a importacdo de materiais de construgdo e combustiveis. A mudanga no sistema de
garantia de juros nao fez com que os trabalhos relegados a Companhia de Estradas
de Ferro do Norte do Brasil ganhassem velocidade.

Em 1908, ao enfrentar nova crise econémica, o governador do estado pedia
ajuda do Governo Federal justificando a importancia do Para como consumidor de
produtos do sul do pais. A necessidade de incentivos a lavoura também aparecia
com relevo. Por outro lado o prolongamento da Estrada de Ferro de Braganca para
as regides férteis do estado ainda nao haviam surtido o efeito esperado; sua
construcdo era colocada como o grande objetivo do governo®.

Em 1911, as vésperas da volta ao poder do grupo dos historicos e do final da
idade do ouro da borracha, o decreto n. 1813 de 28 de junho de 1910 autorizou a

* WEINSTEIN, B. A borracha na Amazoénia: expansdo e decadéncia (1850 — 1920). Sao Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p.148, 149.

** MENSAGEM dirigida em 7 de setembro de 1904 ao Congresso Legislativo do Para pelo Dr.
Augusto Montenegro, Governador do Estado. Disponivel em:
<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 59.

** MENSAGEM dirigida em 7 de setembro de 1906 ao Congresso Legislativo do Para pelo Dr.
Augusto Montenegro, Governador do Estado. Disponivel em:
<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 77 — 78.
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revisdo do contrato com a Estrada de Ferro do Norte do Brasil, permitindo a
substituicdo de trechos de vias férreas projetadas para margearem os locais
encachoeirados do rio Tocantins e Araguaia. Um dos empecilhos recorrentes a
construcao daquela via férrea foi o constante alagamento dos terrenos que seriam
cortados pela ferrovia, isto além do estado financeiro das linhas*’. Como nzo é de se

estranhar, nas mensagens seguintes, a preocupagdo com a agricultura no estado
voltou a ganhar relevo.
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FIGURA 6: Para por volta de 1910.

Fonte: WEINSTEIN, B. A Borracha na Amazonia: expansio e decadéncia (1850 — 1920).
Séo Paulo: HUCITEC-EDUSP, 1993. p. 20.

A medida que a crise estadual se agravava, a possibilidade do
estabelecimento de ligagbes com os estados vizinhos, principalmente Goias e Mato
Grosso, era apontada como o negécio que poderia aliviar as finangas estaduais e
abastecer o estado com os géneros que necessitava. Isso se daria de duas formas:
primeiro pelo lucro gerado pelo escoamento dos produtos daqueles estados e,

segundo, pela substituigdo das importagdes de alimentos feitas do sul do Brasil e do
Prata.

MENSAGEM apresentada em 7 de setembro de 1911 ao Congresso Legislativo do Para pelo Dr.
Jodo Antonio Luiz Coelho, governador do Estado. Disponivel em: Disponivel em:
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Ao final da década, durante o governo Lauro Sodré, a agricultura do estado
iniciou um movimento ascendente. Apesar de a borracha ainda constituir o principal
produto de exportacdo, outros como o arroz e o feijao apareciam com destaque, nao
pelo pequeno numero exportado, mas pelo fato significativo da substituicdo das
importagdes do sul. Mesmo com os repetidos fracassos das Estradas de Ferro do
Norte do Brasil, o comércio entre Goids e Para sobrevivia. Os produtos goianos
chegavam ao Para por meio de escassas embarcagdes expostas constantemente
aos perigos e naufragios*.

Com a segunda década do século XX, também ficaram para tras as
possibilidades reais de estabelecimento de comunicagbes com Goids por meio do
projeto de responsabilidade das Estradas de Ferro do Norte do Brasil. Mesmo com a
prorrogacao de prazo concedido pelo decreto n. 13.768 de 18 de setembro de 1919,
a concessionaria nao conseguiu cumprir o contrato, o qual foi considerado caduco
em 1920. Naquele ano, quando foi encampada pelo governo federal, os trabalhos de
prolongamento e o trafego ja estavam parados. Em 1922, os Relatérios do Ministério
de Viacado e Obras Publicas consideravam que o contrato proposto pelo consoércio
era desde o inicio “oneroso e reconhecidamente inexeqiiivel” *°. Os prolongamentos
nao avancaram durante o restante do periodo; o que houve foi somente um trabalho
de reconstrucdo quando a estrada havia sido arrendada ao governo paraense
“mediante partilha por igual da renda liquida apurada” *°.

Durante a década de 1920 houve um aumento crescente da producdo de
alimentos no Pard, principalmente na zona da Estrada de Ferro de Braganca. A falta
de trabalhadores ainda era apontada como um dos principais obstaculos para a
expansao agricola, apesar de os numeros da producdao no momento serem muito
mais significativos. Apesar disso, a idéia de ligacdo com Goias e Mato Grosso ainda
persistia. Em 1925 a mensagem do governo atribuia muitas das doencas
enfrentadas pelos paraenses a falta de alimentos; como solugdo, agora para um
caso de saude publica, era mais uma vez citada a ligagdo com o norte de Mato

<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007.

*® MENSAGEM ao Congresso Legislativo do Estado do Parda a 7 de setembro de 1919 pelo
Governador do Estado Dr. Lauro Sodré. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>.
Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 85, 86, 131.

“ RELATORIO do Ministério de Viagdo e Obras Publicas, 1920. Disponivel em:
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/ industr.html>. Acesso em: jun/set. 2006. p. 113.

%0 RELATORIO do Ministério de Viagdo e Obras Publicas, 1924. Disponivel em:
<http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/hartness/industr.html>. Acesso em: fev. 2007. p. 125,126.
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Grosso e Goias de onde poderia vir os alimentos que “seriam abundantes para o
nordeste do pais e até para o estrangeiro”. Neste mesmo ano os materiais que
seriam usados no prolongamento da Estrada de Ferro de Alcobaca foram
transferidos para a Estrada de Ferro de Braganca, também encampada pelo
Governo Federal e arrendada ao governo paraense’’. Isso demonstra a opcdo do
governo por um projeto que apds anos de descrédito ja dava frutos; a regido
bragantina, gracas a ferrovia, havia se tornado a maior zona produtora do Para.

De 1910 a 1914 , houve um aumento impressionante do transporte de farinha
de mandioca, milho e arroz pelos trilhos da Estrada de Ferro de Braganca; entre
1917 e 1918, ocorreu 0 aumento de quase todos os produtos transportados, tanto
que o Para ja se encontrava entre os dez maiores produtores nacionais de milho,
feijdo e arroz; era também o quarto na producéo de farinha de mandioca®.

A ultima mensagem do periodo ainda enfatizava a necessidade de diversificar
a economia e citava, como sempre, as ferrovias e seu potencial para o
desenvolvimento do estado. A crise atingia entdo o seu apice; as consequéncias da
quebra da bolsa de Nova lorque ja haviam chegado ao Para. A receita, naquele ano,
nao havia alcangcado o orgado, como é evidente, pela queda dos pregos dos

produtos de exportacdo. As importacdes de alimentos do sul persistiam®?.

3.4 As comunicacoes com Belém do Para: a persisténcia Goiana.

Mesmo com o fracasso das tentativas oficiais para o estabelecimento de
meios de comunicacdo que atendessem ao norte de Goids, a sua populacao
encontrou maneiras de vencer o que o estado ndo conseguia. O comércio entre o
norte goiano e o Para durante o periodo sobreviveu, apesar de nem de longe ter

> MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Estado do Pard a 7 de setembro de 1925, pelo
Governador do Estado, Dyonisio Ausier Bentes. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>.
Acesso em: nov/fev 2006, 2007.p 80, 98.

> WEINSTEIN, B. A borracha na Amazénia: expansio e decadéncia (1850 — 1920). Sdo Paulo:
HUCITEC/EDUSP, 1993. p. 283.

>3 MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Estado do Pard a 7 de setembro de 1930, pelo
Governador do Estado, Dr. Eurico de Freitas Valle. Disponivel em:
<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007.p. 3, 46.
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alcancado o ritmo do sul do estado, servido pela ferrovia e as margens da economia
cafeeira.
Segundo Luis Palacin, o que diferenciava o sul e o norte era o grau de

evolugao econdémica:

No sul, com a introducdo de uma economia de mercado, a terra
tornara-se ja desde o fim do século (XIX), um bem cada vez mais
valorizado, e o trabalho — nas diversas formas de contrato agricola —
um objeto de exploracédo; no norte, onde a economia de mercado era
quase inexistente (...) nem a terra nem o trabalho carregavam ainda,
de modo manifesto, o virus da discérdia o virus da opressio®.

De fato, as mensagens do governo goiano tratavam freqlientemente do
movimento de valorizagdo das terras do sul do estado a medida que a ferrovia
avancgava; ja sobre as terras do norte nada consta. O siléncio das fontes quanto ao
assunto confirmam esta colocacdo de Palacin. Cabe, contudo, uma observacao;
apesar do predominio da produ¢do para 0 consumo, em uma regido em que as
trocas de mercadorias a longa distancia pouco se faziam perceber, o ritmo
econdmico do norte goiano possuia forga o bastante para atravessar as fronteiras do
estado.

Distante do norte e aparentemente proximos do estabelecimento de ligagdes
diretas com Sao Paulo — como era preconizado pelo projeto da Estrada de Ferro
Goias — os dirigentes estaduais e suas mensagens produzidas e lidas naquela
mesma capital, foram incapazes de apreender aquele movimento. Como ja tratamos
no inicio do capitulo, era grande o desconhecimento dos presidentes de estado e de
seus secretarios em relacdo ao norte goiano. ltami Campos, ao analisar a
procedéncia da elite politica local mostra com clareza o predominio da regido da
capital. Dos 11 presidentes de estado durante a Primeira Republica, nove eram da
regiao™.

Pela configuracdo de poder descrito por ltami Campos e Luis Palacim — mesmo
com suas divergéncias no entendimento do papel de Goias na Primeira Republica — o
arranjo politico negociado e estabelecido na capital alcangava as diferentes regioes,
inclusive o norte, como demonstrado em Coronelismo no Extremo Norte de Goias, de

* PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: o Padre Jo3o e as trés revolucbes de Boa
Vista. Sao Paulo: Edigbes Loyola, 1990. p.35.
** CAMPOS, |. Coronelismo em Goias. Goiania: UFG, 1987. p. 53.
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Palacin. Apesar disso, os verdadeiros centros de poder, onde as familias de prestigio
estadual mantinham suas bases, ndo estavam na regido. O mais perto que se chegou
disso foi com o arranjo de Anténio Caiado, que incluia Porto Nacional, mesmo assim,
distante do extremo norte™.

Como todas as andlise mostram, a politica goiana era baseada no predominio
familiar e em aliangas locais; nos 20 primeiros anos da Republica foram os Bulhdes,
liderados Leopoldo de Bulhdées Jardim; nos ultimo vinte foram os Caiados liderados por
Antonio Caiado. Se o arranjo politico, que mais se assemelhava a um arranjo de poder,
baseava-se em lacos que visavam o interesse familiar, ndo & absurdo concluir que
poderiam também se basear em interesses locais. Deste modo, a prioridade seria servir a
propria regiao onde existiam as suas propriedades e bases politicas. Por outro lado, a
omissdo pelo desconhecimento — ja que estavam distantes da regido — também jogou
peso fundamental nas atitudes dos dirigentes goianos; o que é confirmado pela
incapacidade destes em apreender o0 movimento econémico do norte.

Independente das tentativas oficiais, os produtos goianos chegavam ao Para,
tanto para reexportacdo quanto para consumo. Na década de 1920 produtos
provenientes de Goias apareciam ao lado dos matogrossenses entre 0s que passavam
pelo Para rumo a exportacdo. Os Unicos produtos goianos que apareciam naquelas
estatisticas eram as peles de boi e de outros animais nativos. Em 1920 sairam pelo porto
de Belém 2.072 couros secos e espichados de boi, sendo que 387 provinham de Goiés.
Entre peles secas e esticadas de animais nativos Goias contribuiu com 82 quilos, de um
total de pouco mais de 129 mil*’. Em 1921 Goias exportou 250 quilos de peles de
animais silvestres secos e 360 de peles de boi secas e espichadas®. Em 1926 os
goianos exportaram o equivalente a 8:225$000 de produtos isentos de impostos em
decorréncia da lei de transito™.

% PALACIN, L. Coronelismo no extremo norte de Goias: o Padre Jodo e as trés Revolucdes de
Boa Vista. Sdo Paulo: Loyola, 1990. p. 24.

> MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo a 7 de setembro de 1921 pelo Governador do
Estado Dr. Antonio E. de Souza Castro. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>.
Acesso em: nov/fev 2006, 2007. p. 32, 33.

*® MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo, em 7 de setembro de 1922, pelo Dr. Antonio
Emiliano de Souza e Castro, Governador do Estado do Para. Disponivel em:
<http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htm>. Acesso em: nov/fev 2006, 2007.p. 26, 27.

% MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo a 7 de setembro de 1927, pelo Governador do
Estado Dr. Dionysio Ausier Bentes. Disponivel em: <http://www.clr.edu/contente/brazil/para.htms.
Acesso em: nov/fev 2006, 2007.p. 75.
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Os numeros do intercambio comercial do Pard com as demais unidades
federativas reforgam a persisténcia do comércio com o norte de Goias. Os dados
oficiais registraram que o Para importou 8:440$000de produtos goianos em 1924,
3:661$000 em 1925, 159:822$000 em 1926 e 41:507$000 em 1927. Em
compensagdo, s6 constam 28 contos de exportacdo para Goias, no primeiro
semestre de 1928%°. Os nimeros sdo bem menores que os de importagdo do Rio
Grande do Sul, Rio de Janeiro ou Sao Paulo — que atingiram 6 mil, 22 mil e 3 mil
contos, consecutivamente, em 1927 — mas sao significativos dentro do contexto

analisado.
IMPORTACAO EXPORTACAO
ESTADOS
1924 1925 1924 1925

Acre 397:290$775 1.317:346$310
Amazonas 3.141:861900 4.078:900$000 7.947:200$000 9.420:144$100
Alagoas 166:329$462 204:087$680 829:846%$400 688:990$050
Bahia 2.783::262$920 2.044:344$306 2.410:930$760 2.421:900$100
Ceara 2.831:552$580 6.032:307$390 5.639:011$039 3.181:892$110
Espirito Santo 3.126:800$000 4.904:312$800 91:778%$350 47:290$000
Goias 8:440$000 3:661$030

Maranhao

1.481:856$000

4.800:332$360

2.269:184%480

1.347:342$480

Mato Grosso 738%$090 13:803%000
Minas Gerais 52:500$000 3:700$000 11:503$300 20:700$000
Parana 132:002$700 145:439%700 76:440$000
Paraiba 1.361:481$430 1.174:697$870 1.416:470$300 905:412$350
Piaui 10:310$400 2:000$000 697:002$030 578:521$600
Pernambuco 7.976:708%$440 16.069:983$330 2.978:431%$970 2.939:804%$426
Rio de Janeiro 23.589:946%$145 43.279:131$770 10.163:877$337 12.303:971$815
Rio Grande do 4.504:333%$080 5.574:342%740 1.346:387$905 1.152:035%$130
Sul

Rio Grande do 397:089$660 1.236:919%$200 1.444:232%$540 2.625:701$130
Norte

Santa Catarina 53:428%$000 101:414$100. 5:696$000
Sao Paulo 3.586:177%$330 5.186:906%010 2.018:693$329 2.983:730%$450
Sergipe 133:667$000 106:110$000

QUADRO 13: Sinopse comparatlva do valor das importagdes e exportagdes inter-

estaduais do Para durante os exercicios de 1924 e 1925.

Fonte: MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Para a 7 de setembro de

1928, pelo Governador do Estado Dr. Dionysio Ausier Bentes. p. 37.

MENSAGEN 1926, 1928. pp. 126; 35 e 37.
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IMPORTACAO EXPORTACAQO

ESTADOS

1926 1927 1926 1927
Acre 4.229:680$800 2.268:409%$250
Amazonas 2.785:738%$506 1.152:625%$250 9.482:600$787 7.675:310$100
Alagoas 579:259%$800 291:215$700 237:481$400 243:244%$820
Bahia 931:898%$400 573:021$730 2.035:101$800 2.841:753%$345
Ceara 7.599:418%750 1.815:383%$650 2.570:894$000 2.393:259%$600
Espirito Santo 4.825:003%$960 1.674:246$000 240:159$000 167:945%$500
Goias 159:822$000 41:507$000
Maranhao 3.944:821$310 2.978:893%$835 1.494:882$850 1.811:762$540
Mato Grosso 1:500$000 27:335$000 425%$700
Minas Gerais 400$000 3:605%$400
Paraiba 1.119:821$050 2.491:320$000 503:080$000 591:827$600
Parana 144:284$000 138:125$600 16:548%$200 4:500$000
Pernambuco 9.764:776%$880 6.539:914$335 1.603:058%$700 1.588:459%$480
Piaui 23:335$000 33:550$000 415:046$000 638:237$700
Rio Grande do 434:100%$640 398:350$460 900:688%010 1.743:431$525
Norte
Rio de Janeiro 22.321:641$891 21.786:492%$305 5.490:967%$644 5.915:557$030
Rio Grande do 6.373:886$960 5.692:810$120 929:436$300 1.829:041$130
Sul
Sergipe 432%$000 4:600$000 213:991$000 128:400%$100
Sao Paulo 3.243:228%$357 3.246:296$640 1.708:033%$125 2.776:259%$930
Santa Catarina 26:170$000 26:129%$000 1:050$000 4:400$500

QUADRO14: Sinopse comparativa do valor das importacdes e exportacdes inter-

estaduais do Para durante os exercicios de 1926 e 1927.
Fonte: MENSAGEM apresentada ao Congresso Legislativo do Para a 7 de setembro de 1928, pelo
Governador do Estado Dr. Dionysio Ausier Bentes. p. 37

Ao mesmo tempo em que os dados mostram a continuidade das importacoes

que o Para fazia dos estados do sul — mesmo em um momento em que se
declaravam quase auto-suficientes em termos de producdo de alimentos e quando
os dados do abastecimento de gado n&o citam aqueles estados — demonstram
também a persisténcia do comércio entre Goias e Para no que se refere a produtos
qgue poderiam vencer as distancias por nao serem pereciveis e que nao contavam na
pautas das principais exportagdes goianas.

Apesar da auséncia de dados, ndo é exagero afirmar que estes numeros
captaram somente parte de um comércio maior, do qual permaneciam alheias as
capitais de ambos os estados — basta relembrarmos o exemplo das exportagcbes de
café para Conceicdo do Araguaia, no Para, em 1913. Este movimento econdémico
que ocorria sob o signo da rotina, no limiar da troca, n&o deixou rastros que possam

ser apreendidos no nivel de andlise que propomos®'.

" BRAUDEL, F. Civilizagdo Material, Economia e Capitalismo. As Estruturas do Cotidiano. S&o
Paulo: Martins Fontes, 1977.
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Também nao houve em Goias, como ocorreu no Mato Grosso, uma disputa
entre os meios de transporte ferroviario e o fluvial, ja que este, em momento algum,
demonstrou forga o suficiente para se colocar como uma forma viavel de incentivo a
producdo e escoamento dos produtos goianos. Conforme Paulo Roberto Cimo
Queiroz, a Estrada de Ferro do Noroeste do Brasil extinguiu o comércio fluvial em
territério paulista, ao mesmo tempo em que sofreu com a concorréncia das entradas
boiadeiras e diminuiu 0 comércio do Mato Grosso com o Prata por via fluvial ao atrair
a producdo matogrossense para Sdo Paulo®. A existéncia de uma série de produtos
conhecidos e de facil comercializagdo no mercado internacional, favoreceu que a
economia mercantil via rios permanecesse até a ja referida mudanga de eixo para
Sao Paulo com a chegada da ferrovia®.

A ferrovia, nos circulos dirigentes brasileiros, assumiu a personificagdo do
progresso, simbolo do dominio da natureza e passou a ser sinbnimo de
desenvolvimento nacional até 1930, quando “foi substituida por outro invento ainda
mais ‘ diabdlico’ e rapido: o automével” . O fascinio exercido pelo transporte
ferroviario sobre os dirigentes de Goids canalizaram os esforgos para a criagdo da
Estrada de Ferro Goiés e para a possibilidade, entdo muito mais tangivel, de ligagéo
a um mercado por onde poderia exportar suas mercadorias e que poderia significar,
ele mesmo, destino para a sua producdo. Gilmar Arruda afirma que onde quer que
as ferrovias tenham se instalado “estendendo seus trilhos como um corddao sem
ponta pelo chao e deixando um rastro de fumaca pelo ar, transformaram habitos,
economias e sonhos” %°.

A analise do problema demonstra que a questao do estabelecimento de um
comércio fluvial que favorecesse o norte goiano € muito mais complexa do que
poderia parecer a primeira vista. Nao foi s6 Goids que fracassou no estabelecimento
daquele; o Para, que nos 20 primeiros anos de nosso recorte oferecia um mercado
amplo para os produtos goianos, também fracassou nas tentativas de
estabelecimento de uma via de comunicagbes que o ligasse ao norte goiano. Se

2 QUEIROS, P. R. C. Uma ferrovia entre dois mundos. A EFNOB na construgao histérica do Mato
Grosso. 1999. Tese (Doutorado em Histéria) — Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas,
Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1999.

® BERTRAN, P. Uma introducdo a economia do centro oeste do Brasil. Brasilia DF: Codeplan,
1988. p..63.

 ARRUDA, G. Cidades e sertdes. Entre a histéria e a memoéria. Bauru SP: EDUSC, 2000, p. 106.
 ARRUDA, G. Cidades e sertdes. Entre a histéria e a memoéria. Bauru SP: EDUSC, 2000, p. 107.



117

pelo lado de Goias preponderou a falta de recursos e as atengdes dispensadas a
ferrovia, e pelo lado paraense a atencado dispensada a borracha e a agricultura
interna, a ambos foi comum o problema do meio indéspito, dos grandes obstaculos
naturais a serem superados e ao problema do clima que, com as chuvas,
freqUentemente arrancava os trilhos plantados pelo Pard ou aumentava a correnteza
que fazia se perderem os barcos goianos. Além disso, no estado interiorano, o
circulo vicioso denunciado permanecia; o0 comércio por meio dos rios necessitava de
pontos de apoio, povoados ou cidades onde os botes poderiam se reabastecer. Por
outro lado ndo houve comércio que pdde incentivar a criagdo de povoados.
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CONSIDERACOES FINAIS

“ Nos sertdes equatoriais surpreende e maravilha a generosidade do mundo bruto, e
o homem desde que se assinale a rudeza do ambiente, aqui encontra, com a
maxima felicidade, o necessario para alimentar-se (...) Nao residira nesse fato uma
das causas da inércia e do atraso de seus habitantes, despreocupados pela fartura
gue os envolve?”.

Hermano Ribeiro da Silva, em viagem ao Araguaia em 1933"

* Silva, H. R. da. Nos sertoes do Araguaia. Narrativas de expedigdo as glebas barbaras do Brasil
Central
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Durante todo o percurso rumo ao entendimento das possibilidades de
integracao de Goias da Primeira Republica buscamos, a todo o momento, levantar e
discutir as questbes a medida que elas apareceram. Aqui, nestas Ultimas linhas,
tentaremos retomar alguns pontos que acreditamos serem os fundamentais emersos
da andlise que empreendemos.

A mudanca de regime influiu sobre os rumos de Goias de varias maneiras; ao
mesmo tempo em que rompeu com a centralizagdo imperial e deixou espago para a
emergéncia de grupos politicos locais, deu a oportunidade de apropriagdo pelo
recém estado das rendas provenientes do imposto de exportacao. Desfavorecido por
sua posicao geografica e pela caréncia de meios de transporte, Goias — ao contrario
de Sdo Paulo e Para — ndo conseguiu tirar proveito imediato da nova situagao;
quando muito, a elite regional se favoreceu pela possibilidade de alcangar o controle
politico local.

Os goianos nao possuiam o prestigio politico e econdmico dos estados do
centro sul ou do nordeste; 0 novo panorama que surgiu em 1889 e se concretizou na
constituicdo de 1891 abriu novas perspectivas; no plano politico estabeleceu-se a
possibilidade de pacto entre as diferentes fragdes dominantes regionais, ja que o
novo arranjo “expressou o sistema de aliancas locais, sob o predominio de grupos
agro-exportadores do capitalistas do Centro-Sul, mas sem excluir os setores agro-
exportadores de outras regides, nem muito menos os proprietarios de latifndios de

baixa produtividade™

. Neste sentido, desde o primeiro momento, 0s goianos
colocaram-se ao lado dos paulistas, pela identificagdo de plataformas e,
principalmente, pelas vantagens que poderia conseguir pelo apoio dado a Sao
Paulo.

Como demonstra Renato Monseff Perissinoto, o capital cafeeiro era formado
por familias que possuiam tanto o prestigio politico quanto econémico; por isso,
apoiar Sao Paulo poderia significar, além das vantagens politicas, o atendimento das
demandas estaduais por meios de transporte que poderiam incentivar a produgcéao
local; no momento de construgcao do aparelho administrativo goiano, 0 aumento das
verbas estaduais ndo poderia ser desprezado; em um estado como este, a
possibilidade de manutengdo do poder poderia se tornar tarefa ainda mais ardua se

nao se construisse um aparelho de repressao local minimamente utilizavel. Foram

' CARDOSO, F. H; FALETO, E. Dependéncia e Desenvolvimento na América Latina. Ensaios de
interpretagdo sociolégica. 7 ed. Rio de Janeiro: LTC, [1997]. p. 65.
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constantes as queixas nas mensagens estaduais referentes a falta de efetivos para
a manutencao da ordem estadual.

Tanto quanto as suas condi¢cdes permitiam, 0os goianos, independentemente
do grupo politico assentado no executivo estadual, buscaram tornar realidade os
projetos que poderiam levar a incorporagdo econoémica da regido, privilegiando a
todo momento o que Ihe parecia mais aplicavel: a ligacdo com Sao Paulo por meio
do estabelecimento de linhas férreas que tocassem o seu estado. A posicao tanto de
Bulhdes quanto de Caiados favorecia a criagdo e expansao de linhas ferroviarias
que poderia tocar Goiads. Pela nossa analise, 0 argumento contrario, que se apoia no
avanco da ferrovia s6 a partir de um governo dissidente, como colocado no capitulo
2, ndo encontra o respaldo necessario.

De fato, a expansao da economia paulista oferecia aos produtos goianos um
mercado de proporcdes até entdo desconhecidas. Em meio a um processo de
crescente urbanizacao, tornou-se apta a absorver os produtos das terras do sul de
Goias; além disso, o setor de ftransportes, representado pelas ferrovias de
propriedade paulista, colocou-se como fator imprescindivel para o alcance daquelas
reservas de terra, como era caracterizada a regido sul de Goias por Paulo Bertran®.
Conforme demonstram as fontes, as ferrovias paulistas viam os “sertdes” centrais do
Brasil como locais de riqueza potencial que poderiam garantir certa lucratividade
frente as flutuagbes do preco do café.

A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro foi a que mais avangou em
direcdo aos “sertdes centrais” do Brasil. Alcanco Uberaba em 1889 e Araguari, na
fronteira com Goias, em 1896. Naguele momento, j4 possuia concessdo e garantia
de juros para sua extensdo até Cataldo. Fatores como a crise de transportes da
década de 1890 — quando o empreendimento ferroviario se tornou muito mais caro
pela desvalorizagdo do cambio — e a impossibilidade de pautar a expansao em outro
produto que nao o café, fizeram com que a companhia abrisse mao do
prolongamento até Goias.

A Estrada de Ferro Goias, que assumiu a concessao que foi da Mogiana,
durante todo o periodo, lutou contra problemas relativos a propria estrutura, pela
falta de carros, armazéns e pelas mas condigées de trafego. A linha tronco que
pretendia ligar a Companhia de Estradas de Ferro Oeste de Minas a Goias, desde o

2 BERTRAN, P. Uma Introducéo a Histéria Econémica do Centro Oeste do Brasil. Goiania: UCG :
Brasilia DF: Codeplan, 1988.



122

inicio esteve envolvida com dificuldades de construgdo, dadas as condigbes do
relevo das regides que cortaria; ja o ramal de Araguari teve a sua primeira etapa
concluida em 1914. Duas mudancas foram decisivas na histéria da EFG, mas
nenhuma delas foi emanada do governo local. Em 1914, o Governo Central tornou
para sai os trabalhos da ferrovia; em 1920 a encampou, passando a ser responsavel
também pela sua administracao.

Sob o controle do Governo Central, a EFG pouco avangou dentro do periodo;
a nossa analise leva a crer que, caso o Governo Federal tivesse interesse real no
seu prolongamento, aquela ferrovia poderia se tornar facilmente muito mais lucrativa
do que foi. Tal como se colocou, a EFG atendia ao Governo Central, que se
preocupava com o problema do café, ao capital cafeeiro, que se preocupava com 0s
seus negocios e ao Governo Goiano, que pdde torna-se um dos maiores produtores
de gado, além de arroz, dentro do territério nacional; atendia ao Governo Federal e
ao capital cafeeiro por fornecer alimentos que agia como garantias frente as
flutuagbes da produgéo paulista, além de contribuir para a rentabilidade do setor de
transportes. Nesse sentido, no que se refere ao circuito do sul de Goias, estes foram
0s caminhos apontados e pedem maior aprofundamento; avangamos, contudo, até
onde o trabalho permitiu, sem perdermos o0 nosso foco.

Os projetos fluviais foram pouco tratados pelos Goianos durante o periodo;
perdiam espaco a medida que a possibilidade de integracdo ferroviaria com Sao
Paulo se concretizava. Os dirigentes goianos quando tratavam da regiao norte via de
regra reclamavam do contrabando e da parca arrecadagdo. Nao conseguiam,
contudo, organizar-se no sentido de levar a cabo a navegacgao que poderia expandir
o comércio na regido. O norte Goiano era visto como potencial fornecedor de
alimentos pelo mercado paraense, que chegou a empreender a construgdao de um
plano de viagdo misto que alcangaria nao s6 Goias, mas também o Mato Grosso.
Para o governo de Belém, as questbes de abastecimento interno poderiam ser
resolvidas com os recursos “vindos dos sertbes centrais do Brasil”. A Estrada de
Ferro de Alcobaga, que chegou a ser cogitada para este fim, tornou-se inexequivel,
devido as preocupacoes prioritarias do governo paraense com as questoes internas
— agricultura ou economia extrativa — e a falta de capitais em volume o suficiente
para vencer o meio, que além de oferecer diversas doengas aos que labutavam
naquela ferrovia, desfazia com as chuvas os trabalhos de margeamento do rio

Tocantins.
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Como a andlise esclarece, no periodo Goids se colocou de maneira
privilegiada entre duas economias ascendentes, a paulista e a do Para, disputado
por ambas. Conseguiu valer-se do polo paulista, mais proximo de seu centro de
poder, mas ndo pdde empreender uma agdo em conjunto com o Pari para a
navegacgao dos rios da regido norte do estado, em grande parte, pelas distancias
entre a capital, cidade de Goias, e aquelas regides; o governo de Goids nao
conseguia se envolver com as necessidades do norte. Além do mais, as atencoes

estavam voltadas para o sul.
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