Universidade Estadual de Montes Claros - UNIMONTES

Programa de P6s-Graduacéo em Desenvolvimento Social - PPGDS

VAPORES E LOCOMOTIVAS
Os instrumentos de civilidade e desenvolvimento da
populacao ribeirinha do Sao Francisco no periodo imperial
1879-1889

Crhistophe Barros dos Santos Damazio

Montes Claros, 2010



AGRADECIMENTOS

Esses anos em que me dediquei aos estudos de mestrado foram de grande
enriquecimento intelectual e de profundo amadurecimento pessoal. As dificuldades e o
cansago estiveram sempre presentes, porém, por contar com o apoio e amizade de
determinadas pessoas, pude me manter firme em meus objetivos e consegui concluir
esse trabalho que, no fim, ndo € sé meu, mas quase uma obra compartilhada com todos
aqueles que sempre estiveram ao meu lado, me apoiando, incentivando e ajudando da
melhor maneira.

Agradeco a minha orientadora, profé. Dra. Regina Célia Lima Caleiro, que
com sua gentileza, solicitude, inteligéncia e competéncia sempre me atendeu da maneira
mais cordial e paciente possivel, especialmente na fase de conclusdo deste trabalho,
qguando as davidas e apreensdes eram muitas e frequentes. Seu exemplo de
profissionalismo e paix&o pela Historia vdo sempre servir como valiosos exemplos para
mim.

A minha eterna e estimada amiga, prof2. Dra. Marcia Pereira da Silva, cujos
valiosos conselhos foram vitais para a elaboracéo deste trabalho, especialmente os que
me foram dados na Banca de Qualificacdo em conjunto com o prof®. Dr. Laurindo
Mékie Pereira, que também contribuiu de maneira efetiva e decisiva para o
direcionamento deste trabalho em sua fase final.

Aos professores do Programa de Pés-Graduacdo em Desenvolvimento
Social da Universidade Estadual de Montes Claros — UNIMONTES, em especial, a
profé, Dra. Simone Narciso Lessa, pela orientacdo na primeira fase deste trabalho e ao
prof® Dr. Jodo Batista de Almeida Costa, por ter me ajudado a desenvolver a ideia
inicial desta pesquisa, me apresentando algumas das fontes mais importantes que foram
nela utilizadas.

A secretaria do Programa de P6s-Graduagido em Desenvolvimento Social da
Universidade Estadual de Montes Claros, especialmente a Fernanda Raquel Alvares e
Silva e Vanessa de Siqueira Camilo Costa pela presteza, competéncia e gentileza que
sempre me dispensaram.

Aos funcionarios dos arquivos e bibliotecas que visitei em busca das fontes
necesséarias a essa pesquisa. Ao Arquivo Nacional, em especial a Satiro Nunes. A

Biblioteca Nacional, em especial a Fernando Paixao e Rosane Nunes. Aos funcionarios



do Instituto Historico e Geogréafico Brasileiro e da Divisdo de Pesquisa e Documentagéo
Regional da Unimontes.

A todos os colegas e funcionarios das escolas onde trabalhei no decorrer
desses anos de estudo no mestrado. A Escola Estadual Argelce de Carvalho Santos da
Mota, em especial a sua diretora, Marcia Campos Caxito; aos vice-diretores Terezinha
Auxiliadora Cordeiro e Gledson Alessandro Silva Santos e as supervisoras Valquiria
Rosa Novais, Patricia Viana Silva Meireles e Gilcélia Barbosa da Silva. Ao Colégio
Nossa Senhora do Santissimo Sacramento, em especial a diretora irma Ercy Bahiense e
ao coordenador pedagdgico Gledson Alessandro Silva Santos. Sem o auxilio desses
profissionais, que fizeram tudo para conciliar meus horarios de trabalho com os estudos
e souberam compreender minhas eventuais e necessarias auséncias, eu dificilmente
conseguiria concluir minhas pesquisas.

A todos os meus estimados colegas de mestrado da turma de 2008, em
especial a minha amiga Maria Patricia da Silva pelo importante apoio nesta reta final de
trabalhos.

A minha amiga Maria Flavia Pereira Barbosa pelo incentivo,
companheirismo e incansavel apoio que foram importantissimos nas horas mais dificeis
dessa jornada.

Aos meus amigos Phelipe Tadeu Oliveira Azevedo, Matheus Herminio
Oliveira Azevedo e Leandro Augusto de Oliveira Martins, que abriram as portas de sua
casa para me receber e tornaram-se minha segunda familia em Montes Claros. A
amizade de vocés foi uma das maiores conquistas da minha vida e espero poder
preserva-la para sempre.

A minha familia, meu porto seguro em todas as ocasides. Ao meu pai,
Oswaldo Damaézio Filho; a minha mée, Eliana dos Santos Damazio; & minha avd
Josephina Barros dos Santos; ao meu irmdo Crhistiano Barros dos Santos Damazio e a
minha cunhada Viviany A. Barbosa Lima Daméazio, que me apoiaram
incondicionalmente e se dispuseram a fazer todos os sacrificios possiveis para me ajudar

na concretizacdo desse sonho, 0 meu eterno agradecimento.



RESUMO

O periodo do Segundo Reinado (1840-1889) foi de consolidacdo da
independéncia e da unidade territorial do Brasil. Extintas as revoltas provinciais que
agitaram o pais nos conturbados anos da Regéncia (1831-1840), o Estado Imperial se
dedicou a elaboracdo de um projeto de nacdo que objetivava colocar o Brasil no seleto
grupo de nac0es civilizadas. Baseando-se nos preceitos do Cientificismo, correntes no
século XIX, que via na difusdo dos progressos cientificos e tecnoldgicos a saida para se
retirar do atraso, as localidades mais distantes dos centros civilizados, a elite intelectual
e burocrética do Império idealizou uma rede combinada de transportes ferroviario e
hidroviario que poderia integrar a regido do vale do rio Sdo Francisco aos principais
centros urbanos do litoral brasileiro no periodo: Rio de Janeiro, Salvador e Recife. Com
vistas a esse objetivo, o governo central criou uma comissdo cientifica formada por
engenheiros estrangeiros e um brasileiro que iria percorrer toda a extensao navegavel do
rio Sdo Francisco para verificar quais obras seriam necessarias para melhorar as
condicdes de navegabilidade do mesmo e analisar as demais potencialidades
econbmicas da regido. Ao término desse trabalho, os membros da Comissdo Hidraulica
entregaram relatdrios onde deixavam impressas, para além de suas impressdes técnicas
acerca do rio e de suas condi¢Oes de navegabilidade, detalhadas descri¢cdes acerca das
atividades econdmicas praticadas pelas populacdes ribeirinhas, seu habitos, costumes e
as dificuldades que o governo imperial enfrentaria em seu intento de levar a civilizagdo
aquela regido marcada pela pobreza e atraso. Esta dissertacdo se propde a analisar, por
meio do estudo dos relatérios deixados pelos membros da Comissdo Hidraulica, como o
governo imperial agiu de maneira efetiva para concretizar o ideal de retirar o vale do
Sdo Francisco do isolamento em que vivia e, concomitantemente, integra-lo a dinamica
da economia agrério-exportadora do periodo. Concluimos que, apesar das obras
recomendadas pelos estudos da Comissdo Hidraulica terem sido iniciadas ainda no
periodo imperial, a concretizacdo das mesmas SO viria a ocorrer nas primeiras décadas

do periodo republicano.



ABSTRACT

The period of the second reign (1840 — 1889) was of consolidation of
independence and of territorial unity of Brazil. Extinguished provincial upheavals that
agitated the country in the disturbing years of regency (1831 — 1840), the imperial state
dedicated itself to drawing up a national project aimed at placing Brazil in the select
group of civilized nations. Based on scientism rules in circulation in the XIX century,
that saw in the diffusion of scientific and technological progress a way out to withdraw
from backwardness the more distant localities from civilized centers , the intellectual
and bureaucratic elite of the empire idealized a combined network of railroad and
waterway transportation that could integrate the region of the valley of the S&o
Francisco river to the main urban centers of the Brazilian coast at the time — Rio de
Janeiro, Salvador and Recife. With a view on this objective, the central government
created a scientific commission composed of foreign engineers and one Brazilian that
would cover the total navigable extension of the Sdo Francisco River to verify what
construction work would be necessary to improve the navigation conditions of the same
and analyze the other economic potentialities of the region. Upon conclusion of this
task, the members of the hydraulic commission delivered reports leaving data that went
beyond their technical impressions about the river and it’s navigation conditions,
detailed descriptions about economic activities practiced by riverbank population, their
habits, customs and difficulties that the imperial government would face in its intent to
take civilization to the region marked by poverty and time. This dissertation proposes to
analyze through studies of the report left by members of the hydraulic commission, how
the imperial government acted in an effective manner to materialize the ordeal of taking
the Sdo Francisco valley out of isolation in which it encountered itself and
concomitantly integrate it into the agrarian-exporting dynamics of the period. We
concluded that although the recommended constructions by studies of the hydraulic
commission having been initiated still in the imperial period, conclusion of the same

would only occur in the first decades of the republican period.
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VAPORES E LOCOMOTIVAS
Os instrumentos de civilidade e desenvolvimento da populacéo ribeirinha do Sao
Francisco no periodo imperial - 1879-1889

INTRODUCAO

Entre os anos de 1877-1879 uma grave seca atingiu parte da regido Sudeste
e o Nordeste do Brasil. Na época, os estados da regido Nordeste (Bahia, Pernambuco,
Sergipe, Alagoas, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Piaui e Maranhdo) eram
denominados genericamente de provincias do Norte. A seca também atingiu as regides
Norte e Nordeste da provincia de Minas Gerais. Dentre a regido atingida estava o vale
do S&o Francisco, rio que percorria as provincias de Minas Gerais, Bahia, Pernambuco,
Sergipe e Alagoas (ver mapa 1). Ao final do ano de 1879, a estiagem tinha devastado as
lavouras, rebanhos e contabilizado, em toda a grande area afetada, um total aproximado
de 300.000 mortes.

O Estado Imperial viu com apreensdo a devastagdo que a seca provocou em
uma regido com grande potencial de expansdo econdmica, especialmente no setor
agricola, que era 0 mais importante da economia nacional no periodo. A seca chamou a
atencdo do Estado para a referida regido. Jodo Lins Vieira Cansancdo de Sinimbu
(visconde de Sinimbu), presidente do gabinete ministerial entre 1878-1880, criou a
Comissdo Hidraulica, com o intuito de realizar exploracdes e pesquisas no vale do rio
Sdo Francisco, que serviriam de base para futuros melhoramentos na navegacéo fluvial
que, até entdo, era o meio de transporte mais eficaz para se chegar aos locais mais
distantes do interior das provincias que eram atravessadas pelo rio em questdo. Além
disso, a Comissdo deveria realizar estudos acerca das riquezas naturais do vale do S&o
Francisco para servirem de base para a implementacdo de politicas publicas de
desenvolvimento econdmico e social da regido.

A expedigdo que partiu do Rio de Janeiro em julho de 1879 percorreu toda a
extensdo navegavel do grande rio, desde sua foz, na divisa entre as provincias de
Alagoas e Sergipe, até Pirapora, Minas Gerais. Ela era chefiada pelo engenheiro norte-
americano Willian Milnor Roberts e composta por outros engenheiros e estudiosos
estrangeiros e brasileiros. Esta expedicéo e as futuras politicas de desenvolvimento para

as quais ela daria suporte compunham um projeto bem mais amplo do Estado imperial
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brasileiro que parecia querer integrar a regido do vale do rio S&o Francisco no projeto de
Nacdo idealizado pelo governo central, pautado nos ideais de civilizagdo correntes no
final do século XIX. Analisar o projeto de desenvolvimento para o vale do rio Séo
Francisco € o principal objetivo deste trabalho.

O projeto posto em andamento pelo governo imperial abarcava
determinadas concepgdes de desenvolvimento e civilizagdo, conceitos importantes para
a compreensao das iniciativas imperiais de desenvolvimento no Segundo Reinado.

O periodo do Segundo Reinado foi de consolidacdo do Brasil como Estado
independente e soberano. Afirmar essas concepg¢des dentro e fora de nossas fronteiras
era importante para a estabilidade e re-afirmagdo do poder imperial. Além disso, a elite
intelectual brasileira da época buscava criar e difundir a imagem de um pais civilizado,
pacifico e prdspero. As ideias de progresso, desenvolvimento e civilizacdo que
pautaram os planos e acdes desta elite eram tributarias do pensamento lluminista, que
via no avanco das ciéncias e da tecnologia, os caminhos para 0 progresso humano. Os
ideais de modernidade e urbanizacdo, difundidos pelo mundo apds a Revolucédo
Industrial terminam de compor o cendrio ideoldgico da elite que pretendia “civilizar” o
Brasil As concepcdes de desenvolvimento, civilizacdo e modernidade em vigor no
periodo imperial foram tratadas no Capitulo 1.

Interessa-nos também as motivacdes do projeto em questdo. Ndo podemos
esquecer dos fins econdmicos para além dos ideais de civilizacdo. O aprimoramento das
lavouras, bem como o desenvolvimento do comércio, indlstria e a expansdo do
mercado consumidor dependiam de uma rede de transportes que fosse mais rapida e
eficiente, especialmente em um pais como Brasil, com dimensdes territoriais
continentais. Parece-nos Obvio que novas regifes produtoras seriam bem-vindas a
economia agro-exportadora brasileira. A partir do final da década de 1870, o Brasil
enfrentou uma delicada situagdo financeira, devido a uma balanca comercial deficitéria.
As despesas, quase sempre maiores que a receitas, desequilibravam os cofres publicos.
O imperador D. Pedro 11, na Fala do Trono* de Abertura da Assembléia Geral no dia 15

de dezembro de 1878, alertou os deputados e senadores para esse problema:

1 A Fala do Trono era o discurso lido pelo imperador nas sessdes de abertura e encerramento dos
trabalhos da Assembléia Legislativa. O texto era elaborado com base nos relatdrios anuais dos Presidentes
de Provincia, que relatavam as dificuldades, problemas, avancos e necessidades de cada uma. A partir de
1848, o texto comecou a ser elaborado pelo Presidente do Conselho de Ministros, porém, o imperador
tinha total liberdade para alterar o seu contedido conforme achasse necessario.

11



As circunstancias econémicas dos mercados europeus, 0 aumento de
nossa despesa, provocado pela demasiada confianca os préximos
beneficios dos melhoramentos materiais, o decréscimo da renda,
devido ao estado anormal de algumas provincias, e os sacrificios
reclamados pela necessidade de socorré-las, tornaram embaracosa a
situacdo de nossas finangas. Restringir quanto possivel a despesa
publica mormente na parte que ndo entende diretamente com a
producdo; criar as novas fontes de renda, a fim de equilibrar a receita
com a despesa; decretar o orcamento em condi¢fes que ndo permitam
exceder e despesa vota e manter com religioso respeito 0s
compromissos do Estado, é dever imperioso, diante do qual néo “licito
aos poderes politicos hesitar.?

A preocupagdo com o equilibrio das contas publicas foi constante nos discursos
imperiais até a proclamacdo da Republica. Mencdes a respeito da necessidade de se
equilibrar os gastos e a receita, de desenvolver a lavoura e de se encontrar novas fontes
de renda aparecem nas Falas do Trono dos anos de 1879, 1880, 1882, 1883, 1884 e
1886. A regido do vale do S8o Francisco poderia vir a atender & essa necessidade
expansdo das fronteiras agricolas do império.

Da Comissdo Hidraulica ficou uma série de relatérios que propunham a
criacdo e/ou aprimoramento dos transportes hidroviario e ferroviario na regiao, além de
deixarem evidente a necessidade de propiciar a populacdo local maiores conhecimentos
técnicos e aptiddes para o trabalho, obviamente obtidos por meio da educacao.

A hipotese desse trabalho é que grande parte do desenvolvimento alcangado
pela regido do vale do S&o Francisco no periodo republicano somente foi possivel em
virtude do projeto imperial ter sido responsavel pelo planejamento e pelas bases de
implantacdo da ferrovia e hidrovia na regido.

A regido do vale do Sao Francisco, nas duas primeiras décadas do periodo
republicano, foi beneficiada com grandes obras como hidrovia e ferrovias, que
favoreciam sua integracdo as regides mais desenvolvidas do pais. Entretanto, tais obras
foram concebidas durante o Segundo Reinado como integrantes do projeto de Nacdo
idealizado no periodo. A mudanca na forma de governo poder ter alterado o ritmo de
execucdo do projeto, porém, sua concep¢do original parece ter sido mantida quase
intacta. Nesse sentido, o Capitulo 2 analisa os projetos e a efetivacdo dos transportes
ferroviario e hidroviario durante o periodo imperial.

Convém notar que os estudiosos que integravam a Comissdo Hidraulica

eram estrangeiros e/ou formados no exterior, fato que influenciou suas leituras e

2 Fala do Trono de Abertura da Assembléia Geral no dia 15 de dezembro de 1878.
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avaliacbes da populacdo local. Esse fato coloca um ponto interessante: por serem
estrangeiros, esses estudiosos teriam sensibilidade para compreender as reais
necessidades e anseios das comunidades ribeirinhas, cujos costumes, habitos e cultura
eram tdo diferentes da populacdo de seus paises de origem? Sera que a formacdo
intelectual superior desses estudiosos permitiria uma visdo sem preconceitos da
realidade das populagfes que habitavam as margens do rio Sdo Francisco? Por estas
razOes, averiguar quais eram as imagens e conceitos que esses estudiosos relataram
acerca da populacéo local seria essencial para compreender as motivacfes de muitas das
acOes sugeridas por eles para o desenvolvimento da regido do vale do rio Sdo Francisco.

Acreditamos firmemente que o projeto de civilizacdo para o vale do rio S&o
Francisco foi marcado pelas visfes que os estudiosos contratados tiveram da regido e de
seus habitantes. Para os mesmos ndo bastava investimentos, se esses ndo abarcassem a
educacdo dos habitantes locais. Analisar quais eram as visdes que 0s estudiosos
estrangeiros que percorreram o vale do rio Sdo Francisco no final do século X1X tinham
acerca da populacéo local e quais as recomendacdes que 0os mesmos fizeram no sentido
de dotar essa populacdo dos meios indispensaveis para aproveitar a0 maximo as
potencialidades de riqueza e desenvolvimento de suas localidades é o tema do Capitulo
3.

Resta-nos informar que ndo houve apenas a expedicdo da Comissédo
Hidraulica, tampouco é somente dos relatérios dessa viagem que emerge as imagens
oficiais da regido e de seus habitantes.

No século XIX, o vale do Sdo Francisco foi visitado por varios viajantes
estrangeiros e também brasileiros que deixaram valiosos relatos acerca do cotidiano das
populacdes locais em seus aspectos sociais, econdmicos e politicos. Os objetivos e
motivacOes destas viagens variavam. Os europeus vinham atraidos pela imagem
amplamente divulgada no Velho Mundo, desde o periodo colonial do Brasil como uma
terra exotica e cheia de mistérios. Suas expedicdes registravam impressdes valiosas
acerca da fauna, flora e populagdo nativa. Alguns destes registros, posteriormente se
transformaram em grandes obras e coletaneas que servem como importantes referéncias
para o estudo da realidade do interior brasileiro no século XIX. Tais viagens e estudos,
frequentemente, eram patrocinados pelos governos dos paises de origem dos estudiosos.

Ilka B. Leite (1996, p.63) explicou a motivacao dos 6rgéos estatais europeus

em financiar tais pesquisas:

13



Havia um clima de incentivo e receptividade a esse tipo de
empreendimento ndo apenas porque contribuia para o
desenvolvimento cientifico nacional, mas principalmente porque
fornecia informacGes preciosas sobre as potencialidades exploraveis
dos paises visitados. Nesse sentido, contribuiu mais diretamente, seja
financiando as viagens, seja comprando, posteriormente, as colecGes
de espécies botanicas e zooldgicas para seus museus e permitindo
ampla divulgacgdo das obras.

A coroa portuguesa e, posteriormente o Estado imperial brasileiro também
patrocinaram muitas dessas expedi¢es. Segundo Ana Lucia R. Barbalho da Cruz
(2002, p. 62) os objetivos da Coroa portuguesa com essas expedicdes ndo diferiam dos

demais paises europeus citados anteriormente:

No século XVIII, cresce em Portugal, assim como nos demais paises
da Europa, o interesse pelas viagens de cunho cientifico.
Estrategicamente, o governo portugués procura colocar a ciéncia a
servico do reconhecimento das potencialidades econdmicas dos seus
territérios coloniais e, com esse intuito, patrocina uma série de
expedicdes exploratorias aos quatro cantos do Império.

As expedigdes exploratérias no inicio do século XIX foram muito
importantes para se conhecer os aspectos fisicos e problemas sociais da regido, porém,
tinham um carater meramente descritivo, ou seja, nenhuma delas objetivava melhorar as
condigdes de vida da populacdo local e/ou promover o seu desenvolvimento econémico.
Expedicbes com o intuito de produzir conhecimento que pautasse politicas de
desenvolvimento para o vale do Sdo Francisco foram realizadas no Segundo Reinado. E
sdo esses 0s que embasavam o ideal de civilizar o vale, que nos interessam para essa
investigacdo. Assim, as fontes desse trabalho de investigacdo séo: o relatorio final da
Comissdo Hidraulica, redigido pelo chefe da expedi¢do, o engenheiro Willian Milnor
Roberts; uma carta-relatério em que o engenheiro Willian Roberts descreve a
importancia do rio e do vale do So Francisco e outros estudos e pesquisas sobre a
regido, realizados sob encomenda do Estado imperial, tais como o reconhecimento
Geologico do Vale do Sao Francisco realizado pelo gedlogo norte-americano Orville A.
Derby, também membro da Comissdo Hidraulica; o diario de viagem escrito por
Teodoro Sampaio, engenheiro membro da Comissdo Hidraulica; a Informacdo ou
Descrip¢do Topographica e Politica do rio de S. Francisco, escrita pelo coronel Ignécio
Accioli de Cerqueira e Silva, em 1847, a mando do governo provincial da Bahia e um
relatorio escrito pelo tenente Francisco Manoel Araujo, em 1873, elaborado como
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conclusdo de um estudo encomendado pelo governo imperial acerca das condicdes de
navegabilidade do S&o Francisco.

Além dos relatorios mencionados, serdo analisados os relatorios dos
presidentes da provincia de Minas Gerais, escritos entre os anos de 1877 e 1910. Nestes
documentos podem ser encontradas descri¢cdes mais detalhadas acerca das necessidades
e problemas da regido do vale do Sdo Francisco.

Por fim, esperamos demonstrar como o governo imperial agiu de forma
efetiva para tentar estender as suas concepcdes de progresso e civilizagdo para a regido
do vale do rio Sdo Francisco que, até 0 momento, se mantinha quase que isolada dos
grandes centros urbanos da época. Ao se planejar a construcdo de uma rede de
transporte integrada de ferrovias e hidrovia que ligasse a regido a capital do Império, as
autoridades governamentais tencionavam acabar com esse isolamento e promover um
maior desenvolvimento de suas potencialidades econémicas, fato s6 verificado nos

primeiros anos do periodo republicano.
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Capitulo 1

Progresso, Modernidade e Civilizacdo: aspiragdes de uma monarquia americana.

1.1. O Império e as pretensdes de civilizacdo do Brasil

O conceito de civilizagdo € um dos mais debatidos e controversos no ambito
das ciéncias humanas e sociais. Inimeras dissertagdes, teses, livros e ensaios foram
dedicados a analise deste conceito que ainda fomenta um interessante debate académico.
Os estudos realizados por historiadores, soci6logos e antrop6logos contribuiram para
que o conceito de civilizagdo recebesse diferentes significados e interpretagdes ao longo
da historia.

Para Norbert Elias (1994, p. 23) “o conceito de ‘civilizagdo’ refere-se a uma
grande variedade de fatos: ao nivel da tecnologia, ao tipo de maneiras, ao
desenvolvimento dos conhecimentos cientificos, as idéias religiosas e aos costumes”.
Em outras palavras, o conceito “expressa a consciéncia que o Ocidente tem de si
mesmo”.

Parece Obvio que civilizacdo ndo significa a mesma coisa para todos 0s
povos, mesmo sendo um conceito altamente informado pela capacidade de
desenvolvimento econémico do Ocidente que se julga especialmente superior as demais
partes do mundo. Independentemente da abordagem adotada, a caracteristica mais
marcante deste conceito é que ele se desenvolve internamente, no seio da sociedade em
estudo, que se conscientiza de sua “evolucdo” quando compara suas conquistas
recentes, seja no campo econémico, politico ou cultural, com suas estruturas arcaicas. A
percepcdo € mais evidente quando um determinado grupo se compara com outra
sociedade (ELIAS, 1994).

O conceito de civilizagdo também foi apropriado pela politica para justificar
atos de expansao territorial e econdmica. Nacdes que se consideravam civilizadas
empreenderam, nos mais variados tempos histéricos, a dominacdo daquelas que
consideravam “‘barbaras” e/ou ‘“atrasadas”. Dessa forma, civilizagdo foi sempre uma
concepgdo que serviu de justificativa para guerras de conquista e politicas de dominagéao
(HOBSBAMW, 2002).
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Dos varios conceitos que o termo civilizagdo possa ter, interessa-nos, para
essa pesquisa as formulacGes tedricas sobre 0 mesmo em vigor nos seculos XVIII e
XIX.

Segundo Elias, o conceito de civilizacdo recebeu maior atencdo dos
estudiosos a partir do século XVIII. Na Franca desse periodo, por exemplo, muitos
intelectuais comecaram a criticar as bases do Estado Absolutista, propondo uma forma
mais racional de organizacdo social e politica. A transicdo de uma estrutura
sociopolitica “atrasada” para outra mais “evoluida” seria um processo de “civilizacdo do

Estado”. De acordo com o autor,

a civilizagdo ndo é um estado, mas um processo que deve prosseguir.
Este € 0 novo elemento manifesto no termo civilisation. Ele absorve
muito do que sempre fez a corte acreditar ser — em comparagdo com
0s que vivem de maneira mais simples, mais incivilizada ou mais
barbara. — € um tipo mais elevado de sociedade: a idéia de um padréo
de moral e costumes, isto é, tato social, consideracdo pelo préximo, e
numerosos complexos semelhantes. Nas maos da classe média em
ascensdo, na boca dos membros do movimento reformista, é ampliada
a idéia sobre o que é necessario para tornar civilizada uma sociedade.
O processo de civilizagdo do Estado, a Constitui¢do, a educagao e, por
conseguinte, 0s segmentos mais numerosos da populagdo, a
eliminacdo de tudo o que era ainda barbaro ou irracional nas
condicBes vigentes, fossem as penalidades legais, as restricbes de
classe a burguesia ou as barreiras que impediam o desenvolvimento do
comeércio — este processo civilizador devia seguir-se ao refinamento de
maneiras e & pacificagdo interna do pais pelos reis (ELIAS, 1994, p.
62).

Conforme ficou evidente na citacdo anterior, Elias define civilizacdo como
um processo e ndo como um estado final. O conceito adquiriu mobilidade e
flexibilidade, incorporando novos elementos conforme o contexto econémico e
sociopolitico em questdo, porém sem descartar as concepcdes mais antigas que lhe déo
fundamento. No caso da Franca, o processo de civilizacdo do Estado, iniciado pela
substituicdo das antigas estruturas do Antigo Regime, seria seguido da incorporagédo
pela populagdo de novos habitos e costumes.

Segundo José Hondrio Rodrigues (1966), a utilizacdo da palavra civilizagdo
na lingua portuguesa comeca a se popularizar nos documentos oficiais do seculo XVIlII
que versavam sobre as maneiras de se lidar com os indigenas. A preocupacao da Coroa,
nesse caso, era em estabelecer regras para a “integragdo” dos nativos a sociedade, ou
seja, civilizd-los significaria “liberta-los” de seus costumes barbaros e de sua religidao

pagé. Essa atitude era decorrente da estreita e oficial ligagédo da Coroa portuguesa com a
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Igreja Catolica, que pressionava a realeza a ajuda-la na catequizacéo dos indigenas. Esse
processo de “civilizagdo” dos nativos servia a dois propoésitos: para a Igreja significava
aumentar substancialmente seu rebanho de fiéis no periodo que a Reforma Protestante
havia quebrado sua unidade no Ocidente e reduzido seu poder e influéncia espiritual e
temporal; para o Estado portugués representava uma maneira mais pacifica de
estabelecer seu dominio sobre a coldnia, evitando conflitos com os nativos. Nas

palavras de José H. Rodrigues:

E em 1788 que D. Antonio José Pestana da Silva apresenta a sua
exposicao sobre os “Meios de Dirigir o Governo Temporal dos
indios”, onde ja se usa com freqiiéncia o termo civilizar e civilidade. E
de 1797 a informacdo que Francisco de Souza Coutinho apresenta
sobre a “Civilizagdo dos Indios do Pard”. No principio do século XIX
a legislacdo sobre os indios usa sempre a expressao civilizagdo dos
indios no sentido de reduzir sua gentilidade, rusticidade e fereza,
incorpora-los a sociedade civil e uni-los aos europeus. A Carta Régia
de 2 de dezembro de 1803, pretende concorrer para a pronta
civilizagdo dos indigenas, chamando-os ao conhecimento das
utilidades que lhes hdo de resultar de uma regular sociedade. No
projeto famoso de José Bonifacio “Apontamentos sobre a civilizagdo
dos indios bravos do Império do Brasil” (1823), a idéia central
consiste na destrui¢ao da barbaridade ou rudeza gentilicas. “Propagar
as doutrinas do evangelho, ir aos patricios seus civilizando”, como
poetava Inacio Jose de Alvarenga Peixoto, antes de 1788
(RODRIGUES, 1966, p. 260).

Jurandir Malerba, no livro A Corte no Exilio (2000), defende a idéia de que o
conceito de civilizagdo foi discutido de forma mais enfatica no Brasil a partir da
chegada da familia real, em 1808. Segundo o autor, as grandes mudancas econémicas e
politicas promovidas pela transferéncia da capital do império colonial portugués de
Lisboa para o Rio de Janeiro, juntamente com a difusdo dos modos, gostos e costumes
da Corte entre a elite colonial que se aproximou da realeza em virtude dos favores que
podiam conceder’, acabaram resultando no desencadeamento de iniciativas de
civilizacdo do Brasil, que seria fundamentado nos ideais de progresso cientifico e

intelectual defendidos pelo lluminismo.

¥ Quando chegou ao Brasil em 1808, a familia real portuguesa encontrava-se em uma delicada situac&o
financeira. Embora o Tesouro Real pudesse confiscar propriedades e bens pessoais para satisfazer muitas
das necessidades da Corte, o mesmo ndo podia tdo facilmente ser feito com alguns servigos
especializados (modistas, escritores, artistas e outros) que eram necessarios a manutengdo do status da
realeza. Nesse caso, na falta de dinheiro para a contratacdo desses servigos, 0 monarca se via obrigado a
conceder favores e honrarias como forma de pagamento. A concessdo de comendas e titulos de nobreza
eram as formas mais comuns do rei recompensar aqueles que lhes prestavam tais servicos.
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Entretanto, apesar da perspectiva adotada em seu livro, Jurandir Malerba
orientou uma dissertacdo de mestrado, de autoria de Sergio C. Goncalves, que corrobora
a ideia de que o conceito de civilizagdo comeca a ser discutido no Brasil antes do
periodo Joanino. De acordo com Sérgio C. Gongalves (2009), foi a partir das medidas
modernizadoras do Estado portugués, tomadas pelo marqués de Pombal, que o ideario
de civilizacdo em Portugal vai comecar a ser revestido de um carater mais cientifico e

menos religioso. De acordo com Gongalves:

A compreensdo da ciéncia como elemento Util ao Estado surgiu
principalmente a partir do ministério do Marqués de Pombal. (...). A
sintonia com o cosmopolitismo do pensamento europeu sugere que a
adesdo dos luso-brasileiros a concepcdo de mundo de base
experimental e cientifica significava que a sua mentalidade
compartilhava, em grande medida, a mesma estrutura de pensamento
civilizador irradiado do processo de burocratizagédo e centralizacdo do
Estado absolutista e de sua sociedade de corte. Com efeito, os nobres
de orientacdo intelectual reformista foram agentes da burocratizacéo
do Estado portugués, e isso ndo se restringiu apenas a metrdpole, pois
a progressiva especializagdo da burocracia ultramarina alcangou
diversos niveis da administracdo colonial no Brasil (GONCALVES,
2009, p. 42).

Durante o periodo em que ocupou o cargo de Secretério de Estado do rei D.
José 1, entre 1755 e 1777, o marqués de Pombal (Sebastido José de Carvalho e Melo),
como tributério do pensamento lluminista, implementou uma ampla reforma do Estado
portugués, na qual merecem destaque suas a¢fes no intuito de diminuir a influéncia da
Igreja Catolica nos assuntos governamentais. Medidas como o fim da discriminacéo aos
cristdos-novos e dos Autos de Fé e a expulsdo dos jesuitas do reino portugués e de suas
colbnias demonstram o espirito renovador do marqués que desejava racionalizar a
administracdo publica. Uma parte da elite lusitana, ligada aos ideais iluministas em
virtude de seus estudos universitarios, compuseram uma intelectualidade ligada aos
ideais cientificos de progresso e modernizacdo. Dentre esses, aqueles que foram
designados para ocupar cargos na administragdo colonial, acabaram por difundir suas

ideias no Brasil. Segundo Gongalves:

Crentes no poder da razdo como Unico guia universal para a ciéncia, e
0 progresso material, os intelectuais brasileiros do século XVIII,
servindo-se da politica de Estado ilustrada, assumiram a aventura de
tentar integrar o Brasil colonial na cultura ocidental européia. Além do
fator exdgeno metropolitano, o enraizamento do ideério ilustrado
durante o processo de colonizagdo ocorreu lado a lado com a
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importacdo voluntaria do programa modernizador e do pensamento
civilizador europeu. Desde que a escassez educacional foi agravada no
Brasil quando o Marques de Pombal expulsou os jesuitas, 0s quais
praticamente eram 0s Unicos agentes educacionais do parco ensino
gue existia no pais, foi cada vez maior o numero de jovens brasileiros
que ia a Europa para se formar em teologia, direito e medicina. Entre
eles, principalmente de 1770 em diante, se tornava mais expressiva a
guantidade daqueles que estavam expostos as idéias dos philosophes.
Naturalmente, ao retornarem ao Brasil, muitos traziam consigo parte
do aparato intelectual que estruturava o processo civilizador do século
das Luzes. Em contraste com a maioria analfabeta da col6nia, esses
homens ilustrados compuseram a elite intelectual do século XVIII
(GONGALVES, 2009, p. 43-44).

A partir das mudancgas estruturais na organizacdo do Estado portugués,
promovidas pela administracdo pombalina, o conceito de civilizacdo adotado no reino
lusitano e “exportado” para o Brasil comeca a incorporar as ideias de progresso
cientifico e intelectual, defendidos pelos iluministas. A concepcéo de “civilizagdo” em
oposicdo a “barbarie” vai permanecer, porém, a partir de entdo, mais do que
desconhecimento da doutrina cristd, a “barbarie” sera identificada como tudo o que se
afasta ou se opBe aquilo que é considerado civilizado. Em um sentido Lato é
considerado “barbaro” tudo e/ou todos que ndo sofreram ordenamento social, que nao
obedecem as normas de conduta, padrGes de comportamento ou regras de etiqueta
estabelecidas por aqueles que se consideram civilizados.

A proposicdo de Sergio Goncalves nos parece bastante pertinente se
levarmos em conta os documentos oficiais e a bibliografia que foi utilizada em sua
pesquisa. Porém, ndo se pode desconsiderar a teoria de Malerba que coloca o periodo
Joanino (1808-1822) como ponto crucial para difusdo dos ideais de civilizacdo no
Brasil, afinal, as mudancas econémicas e politicas ocorridas no periodo foram muito
significativas. A Abertura dos Portos, em 1808, colocou fim a trés séculos de Pacto
Colonial e abriu o comércio da coldnia para o resto do mundo, enquanto a posterior
elevacdo do Brasil a categoria de Reino Unido de Portugal (1815), deu a antiga colonia
status politico de Metropole. Concomitantemente, as transformagdes ocorridas no Rio
de Janeiro para adequa-la & sua nova posicdo como capital do Reino (obras de
saneamento, iluminacdo pulblica, constru¢cdo de novos prédios para administracdo e
acomodacdo da realeza) e a chegada de muitos imigrantes estrangeiros que vieram
prestar servigos a Corte (joalheiros, cabeleireiros, modistas, jornalistas, artistas e outros)
contribuiram para que os ideais de civilizacdo em voga na Europa comegassem a ser

discutidos por varios setores da intelectualidade luso-brasileira, inclusive pelas
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autoridades governamentais. Mais do que um conceito a ser discutido, a civilizagédo
comeca a ganhar forma de um projeto de Estado, elaborado e posto em prética de
acordo com os padrdes europeus.

Em Artigo intitulado Perfeita civilizacdo: a transferéncia da corte, a
escraviddo e o desejo de metropolizar uma capital colonial. Rio de Janeiro - 1808-
1821 Kirsten Schultz (2008) discute como a transformacédo do Rio de Janeiro em capital
do reino apos a transferéncia da familia real para o Brasil foi concebida de acordo com
os padrdes europeus de civilizacdo. Para a autora, além da preocupacdo estética de
embelezar a cidade por meio de obras de saneamento e da construcdo de novos palécios,
teatros e outros prédios publicos, havia uma preocupagdo latente das autoridades
governamentais em ordenar 0s espagos publicos, especialmente no que se refere a
circulacdo dos escravos, regulamentada por meio de policiamento mais ostensivo e por
leis mais rigidas que limitavam os lugares permitidos aos cativos. Em uma cidade que
ganhava ares de Metrépole, um dos maiores obstaculos a comparacao do Rio de Janeiro
com as grandes cidades europeias era o grande numero de africanos que circulavam por

suas ruas. Conforme afirmou a autora:

O projeto de fazer do Rio de Janeiro a capital do Império era uma
busca de tornar a cidade ndo somente esplendorosa, mas também
ordenada, moralizada e decorosa. Tornando-se a corte real, neste
sentido, fez-se com que a cidade se tornasse "policiada”. O
policiamento, por sua vez, significou ndo somente garantir a
"seguranga publica”, mas também fazer do Rio uma metropole,
reconhecendo a diferenca entre a metrdpole e a coldnia, justamente
para que essas diferencas pudessem ser diminuidas. Tal projeto era
sustentado pela concepcdo de “civilizacdo" ilustrada da Europa do
século XVIII e sua misséo disciplinadora. Contudo, a0 mesmo tempo
em que os funcionarios da corte procuravam erradicar as
"indecéncias" da coldnia, esses também mantinham uma instituicéo
colonial preeminente: a escraviddo africana. (...). A escraviddo, assim
imaginava o intendente e outros funcionarios régios, seria elegante e
cosmopolita se 0s escravos fossem moralmente educados e se sua
presenca na cidade fosse cuidadosamente controlada. N&o obstante o
fim do velho sistema colonial, no caso da escraviddo, foi uma
intensificacdo do colonialismo que tornou a "nova Cidade™" do Rio de
Janeiro imperial (SCHULTZ, 2008, p.27).

O conceito de civilizagdo vai se tornando cada vez mais complexo e, a partir
das duas grandes revolugdes ocorridas no final do século XVIII — Francesa e Industrial -
recebe novas leituras e interpretagdes. Com efeito, a ideia de civilizagdo enquanto um

processo ndo estatico foi defendida por inimeros autores que abordaram periodos
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historicos mais contemporaneos a exemplo das duas grandes correntes cientificas do
século XIX: positivismo e marxismo.

O imperador D. Pedro Il era um homem admirado tanto dentro como fora do
pais por seu alto grau de cultura e erudicdo. Fluente em pelo menos 12 idiomas e
possuidor de conhecimentos satisfatérios em matematica, fisica, botanica, geologia,
mineralogia, astronomia, fotografia, arqueologia, egiptologia, literatura e outras
ciéncias, o ultimo monarca brasileiro dedicava consideravel parte de seu tempo livre a
leituras e estudos, além de manter correspondéncia frequente com diversos institutos e
academias estrangeiras dedicadas as artes e ciéncias, sendo membro honorario de muitas
delas (SCHWARCZ, 1998). Conforme ele mesmo relatou em um de seus cadernos de
confissBes: “nasci para me consagrar as letras e as ciéncias” (CALMON, 1975, p.657).
Devido a essas circunstancias, ndo seria exagero afirmar que o imperador tinha
conhecimento das doutrinas filoséficas, politicas e econdmicas mais populares de seu
tempo. Entretanto, apesar de todo esse conhecimento, é necessario esclarecer que D.
Pedro Il governava um pais assentado em bases politicas e econdémicas altamente
criticadas pelos intelectuais da época. Criava-se assim uma situacdo dificil: um monarca
esclarecido nas teorias politicas mais modernas mantinha seu trono fixado em elementos
identificados com o periodo colonial, apesar das caracteristicas liberais presentes na
economia desde a chegada da familia real portuguesa no Brasil, em 1808.

O Segundo Reinado foi marcado pela tentativa da intelectualidade brasileira,
liderada por D. Pedro Il, de elaborar e pdr em pratica um projeto de nacdo que se
baseava nos ideais do Cientificismo, tdo popular no século XIX. Segundo Maria A.
Rezende Mota (2000), o periodo de expansdo e prosperidade econdmica, iniciada a
partir da década de 1850, associado ao declinio da escraviddo, a introducdo da mao-de-
obra imigrante e o desenvolvimento do sistema de transporte vieram acompanhados de
uma mudanga no modo como a intelectualidade nacional interpretava o Brasil e nos
planos de progresso e desenvolvimento que esta tracava para o0 pais. Baseados no
Cientificismo em voga na Europa, eles planejavam criar um novo modelo de nacéo,
fundamentado nos preceitos do racionalismo cientifico com vistas a atingir os mesmos
niveis de progresso e civilizacdo alcancados pelos europeus. Porém, esse grupo de
intelectuais sabia que a tarefa ndo seria facil, ainda mais considerando os entraves que
as estruturas politicas e socioeconémicas do pais, algumas estabelecidas e imutaveis
desde a col6nia, representavam ao pleno desenvolvimento dos ideais de progresso e

civilizagdo importados da Europa. Nas palavras da autora:
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As elites, em sua dupla fungio — a politica e a letrada -, impunha-se
pensar 0 Brasil na moldura conflitante do progresso, vislumbrado no
outro lado do oceano, e do atraso, presenga cotidiana. No momento
mesmo que Koseritz apreciava a metafora cientificista do Excelsior —
representacdo do progresso como a superacdo linear e ascendente dos
obstaculos ao dominio total do homem sobre a natureza -, pensar o
Brasil, no Brasil, significava antes de tudo perceber a presenga de uma
desarmonia: forcas produtivas em ritmos desiguais, novas demandas
sociais em cena e uma ordem politica cristalizada, como que alheia as
mudancas no pais e no mundo. Pensar o Brasil significava, sobretudo,
defini-lo. Afinal, que pais era aguele? Uma imagem embacada,
conjunto disperso, fragmentado, para o qual era necessario desenhar
0s contornos e uma possivel unidade. A tarefa, pois, sobre a qual se
debrucavam politicos e letrados associava um duplo esforco de
identificacdo: a0 mesmo tempo que absorviam e reelaboravam as
matrizes tedricas do pensamento europeu, procuravam, de um lado,
encontrar a expressao genuina de uma possivel cultura brasileira - “o
verdadeiro Brasil” -, e de outro, apontar os obstaculos que impediam
a realizac&o do pais enquanto nagdo (MOTA, 2000, p. 27-28).

O monarca brasileiro e a elite intelectual que o cercava ndo pautaram suas
acGes em um conjunto de ideias previamente estabelecido (a exemplo do positivismo e
do marxismo), mas se apropriaram de elementos diversos de diferentes teorias em voga
no final o século XIX. Explica-se: a maioria das ciéncias, ja tributéarias do lluminismo,
ndo se adaptava completamente a um Estado Imperial de efetivo poder do monarca.*

No século XIX, duas correntes filosoficas se destacaram como as mais
populares no meio cientifico: o positivismo e 0 marxismo. Ambas possuiam uma Vvisao
evolucionista da histéria humana, porém se diferenciavam quanto ao caminho escolhido
nesta busca por “evolu¢dao” e quanto ao destino final das sociedades ao término da

jornada. Dentro de cada uma dessas correntes filosoficas, o conceito de civilizacdo vai

* Nao desconhecemos que, no mesmo periodo, outros Estados também vivenciaram experiéncias
aparentemente semelhantes a do Brasil império, que tentou conciliar um modelo politico conservador e
de pouca participacdo popular com uma politica econdmica direcionada a modernizagdo e ao progresso.
Eram os casos da Inglaterra, com sua monarquia parlamentarista; do império alemédo da dinastia dos
Hohenzollern e da Russia tzarista. A Inglaterra, depois da Revolugdo Gloriosa do século XVII, adotou o
regime parlamentarista que reduziu consideravelmente o poder dos reis e colocou o Parlamento, de
composicdo burguesa, no comando do pais, fato que a diferenciava do caso brasileiro. Ja a Alemanha
vivenciou uma postura centralizadora para impor um processo de modernizagdo conservadora,
direcionado para o desenvolvimento industrial, muito em virtude de sua unificagdo tardia, realidade que o
Brasil ndo vivenciava. A Russia dos Romanov, no final do século XIX, resistia como uma das ultimas
monarquias absolutistas européias, mantendo a ligacdo entre Estado e Igreja Ortodoxa e iniciando um
processo tardio de industrializacdo. No caso da Russia, convém notar que apesar da concentracdo de
poder nas maos do imperador aparentemente aproximar o Estado imperial brasileiro do Estado Tzarista
russo, estes se diferenciavam na medida em que o Ultimo ainda era considerado chefe da Igreja (0 que o
lluminismo combateu com sucesso no Ocidente), a conhecida igreja Ortodoxa, o que dava poderes
ilimitados ao Tzar, enquanto, no Brasil, as atribuicdes e poderes do monarca, mesmo que considerados
exagerados por muitos, tinham limites estabelecidos por uma Constituicdo e ndo estavam mais embasados
nos tais “direitos divinos”.
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se ligar estreitamente a ideia de progresso humano, nas areas cultural, cientifica,
econdmica e politica.

O Positivismo, criado por Auguste Comte no final do século XIX, foi uma
elaborada doutrina filoséfica que defendia a idéia de que a humanidade passa por trés
estagios de evolucdo: o teoldgico; o metafisico e o positivo. O primeiro seria aquele em
que os seres humanos buscam nos deuses e em forgas sobrenaturais a explicacédo para os
acontecimentos. No segundo, os deuses sdo substituidos por entidades abstratas (povo,
Estado e outras) na busca por respostas ao seu cotidiano. No ultimo e mais evoluido
estagio, o Positivo, 0 progresso das ciéncias permitiria ao ser humano explicar sua
realidade por meio da observacdo e experimentacdo que estabeleceriam leis naturais.
Em sua obra Discurso Preliminar sobre o Espirito Positivo, Comte explica:

Esta longa sucessdo de predmbulos necessérios conduz enfim nossa
inteligéncia, gradualmente emancipada, ao seu estado definitivo de
positividade racional, que deve ser caracterizado aqui de um modo
mais especial do que os dois estados preliminares. Tendo tais
exercidos preparatérios mostrado espontaneamente a inanidade radical
das explicagdes vagas e arbitrarias proprias a filosofia inicial, quer
teologica, quer metafisica, o espirito humano renuncia de ora em
diante as pesquisas absolutas, que s6 convinham a sua infancia, e
circunscreve os seus esforcos ao dominio desde entdo rapidamente
progressivo, da verdadeira observagdo, Unica base possivel dos
conhecimentos realmente acessiveis, criteriosamente adaptados as
nossas necessidades efetivas (COMTE, 1848, p.12).

Dos estudos que resultaram na elaboracdo da doutrina positivista, Comte
fundou a “religido da Humanidade”, que tinha a ciéncia como um de seus principais
dogmas e o lema “O Amor por principio e a Ordem por base; o Progresso por fim". Esse
lema pregava que os seres humanos deveriam ter o amor como principio basico de suas
acles, bem como zelar pela conservacdo de tudo que é belo e positivo. O progresso
seria uma consequéncia natural para a humanidade caso essa respeitasse 0s dois
primeiros principios mencionados. E exatamente a crenca de que 0 progresso viria por
intermédio das ciéncias o que agradava a elite imperial. As Comissdes enviadas para o
vale do rio S&o Francisco eram formadas por engenheiros e demais cientistas,
interessados em diagnosticar cientificamente as possibilidades de desenvolvimento da
regido. Nos relatorios deixaram claras suas concepg¢des de ordem e progresso, ambas
proximas das leituras positivistas.

No entanto, conforme ja mencionamos, nem tudo o que defendia o

positivismo era bem vindo ao pensamento dos defensores do Império no Brasil. Como
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uma doutrina que abarcava todas as esferas do cotidiano, o positivismo também tinha
suas concepcOes acerca de politica e organizacdo do Estado. Segundo José Murilo de
Carvalho a doutrina positivista colocava a monarquia como sendo uma forma de
governo retrograda. De acordo com a lei positivista dos trés estados, “a monarquia
correspondia a fase de governo teoldgico-metafisica, que deveria ser superada pela fase
positiva, cuja melhor encarnacdo era a Republica” (CARVALHO, 1999, p. 95). Essa
teoria serviu muito bem aos simpatizantes do regime republicano no Brasil que
comecaram a ganhar espaco nas duas Ultimas décadas do Segundo Reinado. O
positivismo se tornou popular entre 0S grupos que viam a monarguia como um
obstaculo a constituicdo do Estado que serviria melhor aos seus anseios econémicos e
politicos. Nao foi por acaso que o lema “Ordem e Progresso” foi estampado na bandeira
do Brasil republicano. Ele fazia alusdo a doutrina positivista de Comte e representavam
bem o plano dos republicanos para o Brasil: progresso econémico, mas sem grandes
convulsdes na ordem social.

Mesmo que servisse aos republicanos, o positivismo, repetimos, foi Util ao
Império em termos da defesa do progresso e das benesses da “civiliza¢ao”, alcangados
por meio da valorizacdo das ciéncias. A intelectualidade brasileira do final do século
XIX desejava progresso econdmico e cientifico, mas queria evitar grandes
transformac0es na ordem social vigente.

A exemplo do positivismo, também o marxismo foi utilizado e negado
simultaneamente na defesa do Império. A concepc¢ao de histdria defendida por Marx em
sua vasta obra possui uma perspectiva linear, dividida em estagios diversos de evolucao
que se sucedem de acordo com o0 progresso humano na busca pelos meios de
sobrevivéncia, ou seja, na medida em que a uma determinada sociedade altera suas
estruturas econémicas e formas de trabalho, ela avanca para o estagio seguinte. Como
critico ferrenho do sistema capitalista, baseado na propriedade privada, na dominagéo
burguesa e na exploracdo do proletariado, Marx acreditava que esse regime era uma das
ultimas fases da evolugdo humana e que, ap6s uma revolta armada do proletariado,
ocorreria a transi¢ao para aquele que seria o Ultimo e mais evoluido estagio da histdria

humana: o comunismo. Segundo Marcelo W. Proni:

(...) Marx acreditava na forga do progresso humano em dire¢do a uma
organizacdo social superior, opondo a idéia de civilizagdo a idéia de
barbarie. Para ele, barbaras sdo as relagcdes que brotam da légica do
mercado, da lei do mais forte, do capitalismo selvagem. A ordem
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liberal burguesa representava apenas um estagio na construcdo de um
mundo substantivamente civilizado. A superagdo das contradigdes
entre o plano formal e o plano real s6 poderia ocorrer com a
conscientizagdo da classe proletaria e com uma revolugdo social que
desse encaminhamento ao socialismo. Em Gltima instancia, trata-se de
uma utopia em nome da libertagdo da humanidade e de uma nova
civilizacdo (PRONI, 2005, p.3)

As teorias de Marx tiveram repercussdo e alcance mundiais, servindo de
referencial tedrico para movimentos de contestacdo a ordem capitalista vigente em
varias partes do mundo. Embora considerasse o capitalismo apenas como uma fase
intermediaria da evolugdo humana, muitos estudiosos contestaram sua teoria ao afirmar
que o sistema capitalista burgués seria 0 mais aprimorado estagio da civilizacdo humana
devido aos grandes progressos cientificos e culturais experimentados no periodo.

A elite imperial brasileira ndo era, obviamente, partidaria da instauracdo do
socialismo e de nenhum outro tipo de sociedade mais igualitaria. No entanto, o
arcabouco tedrico que perpassa 0s escritos de Marx é muito mais amplo do que a defesa
do socialismo/comunismo como o fim Gltimo da humanidade. Marx construiu uma
significativa teia de explicacdes que embasam as concepcdes historicas sobre a
civilizacdo e a modernidade até os dias atuais.

“Tudo o que ¢ so6lido desmancha no ar”, escreveu Marx (In: BERMAN,
2007, p. 11) no Manifesto Comunista, seguido da frase “tudo que é sagrado é profanado,
e 0s homens sdo finalmente forcados a enfrentar com sentidos mais sobrios suas reais
condicoes de vida e sua relacdo com outros homens”. Com tal afirmagdo, Marx
pretendeu definir a experiéncia da civilizagdo, da modernidade que assolou 0 homem na
era do desenvolvimento burgués.

Para Marx, o grande projeto da civilizacdo, do desenvolvimento atrelado ao

capitalismo combatendo a barbarie ndo se realiza sem contradi¢des:

De um lado, tiveram acesso a vida forgas industriais e cientificas de
que nenhuma época anterior, na histéria da humanidade, chegara a
suspeitar. De outro lado, estamos diante de sintomas de decadéncia
que ultrapassam em muito os horrores dos Gltimos tempos do Império
Romano. Em nossos dias, tudo parece estar impregnado do seu
contrario. O maquinério, dotado do maravilhoso poder de amenizar e
aperfeigoar o trabalho humano, sé faz, como se observa, sacrifica-lo e
sobrecarrega-lo. As mais avancadas fontes de saulde, gracas a uma
misteriosa distorcdo, tornaram-se fontes de pendria. As conquistas da
arte parecem ter sido conseguidas com a perda do carater. Na mesma
instancia em que a humanidade domina a natureza, 0 homem parece
escravizar-se a ouros homens ou a sua prdpria infamia. Até a pura luz
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da ciéncia parece incapaz de brilhar sendo no escuro pano de fundo da
ignorancia. Todas as nossas invencdes e progressos parecem dotar de
vida intelectual as forgas materiais, estupidificando a vida humana no
nivel da forca material. (ENGELS; MARX. In: BERMAN, 2007,
p.29).

Nesse sentido, sdo tributarias de Marx as concepgdes de civilizacdo como
um estagio do desenvolvimento humano que imp&e desenvolvimento econdmico, ao
mesmo tempo em que, ao racionalizar o cotidiano, impde ao humano determinados
comportamentos, ideais de civilidade, ordenamento social pelo Estado burgués, enfim, a
auséncia das liberdades individuais em nome da permanéncia numa dada comunidade
politica. Tudo isso faz com que civilizacdo seja um empreendimento informado pela
modernidade.

Nas palavras de Marshall Berman (2007, p.24), cujo titulo do livro é a frase
de Marx (“Tudo o que ¢ so6lido desmancha no ar”), a modernidade ¢ definida como “um
tipo de experiéncia final — experiéncia de tempo e espaco, de si mesmo e dos outros, das
possibilidades e perigos da vida — que € compartilhada por homens e mulheres em todo

0 mundo (...)”. Sobre o assunto, complementa o autor:

Ser moderno é encontrar-se em um ambiente que promete aventura,
poder, alegria, crescimento, autotransformagdo e transformacgdo das
coisas em redor — mas a0 mesmo tempo ameaca destruir tudo o que
temos, tudo o que sabemos, tudo o0 que somos. A experiéncia
ambiental da modernidade anula todas as fronteiras geograficas e
raciais, de classe e nacionalidade, de religido e ideologia: nesse
sentido, pode-se dizer que a modernidade une a espécie humana.
Porém, é uma unidade paradoxal, uma unidade de desunidade: ela nos
despeja a todos num turbilhdo de permanente desintegracdo e
mudanca, de luta e contradicdo, de ambiglidade e angustia. Ser
moderno é fazer parte de um universo no qual, como disse Marx,
‘tudo o que ¢ solido desmancha no ar’ (BERMAN, 2007, p.24).

Para José Carlos Reis (2005, p.22-23) a modernidade foi um fenémeno
exclusivamente Ocidental, iniciado na Europa por volta do século XIII, que
representaria uma nova consciéncia do homem ocidental acerca de seu papel histérico.
Nesse periodo, as bases da sociedade feudal estabelecidas pela Igreja comegcavam a ser
contestadas e, concomitantemente, o capitalismo comecava a emergir juntamente com a

classe burguesa. Nas palavras do autor:

A “modernidade” significou uma revolugdo cultural, ocorrida apenas
no Ocidente, que acompanhou e tornou possivel a expansao européia

27



pelo mundo e, internamente, a constituicdo de uma nova ordem
politica (Estado burocrético), uma nova ordem econbmica (ética do
trabalho e empresa capitalista) e uma nova ordem social (hdo-
fraternidade religiosa). Esse conceito designa uma consciéncia
secularizadada, mais fascinada do que aterrorizada pela experiéncia do
tempo sublunar. (...). Os europeus retomam a logica imperialista dos
romano-cristdos e se sentem a servi¢co da salvagdo da humanidade
guando vencem e submetem 0s pagdos ndo europeus do mundo
inteiro. Ao fazé-lo, acreditam que os estdo incluindo no caminho da
Verdade e da Vida (da Civilizacao) e que os pagdos deveriam ter por
eles, europeus, sentimento de gratidao (REIS, 2005, p.22-23).

O advento da modernidade deu inicio a um processo de secularizagdo nas
instituicOes ocidentais que passaram a racionalizar suas acdes e formas de pensar. O
pensamento religioso foi, gradativamente, perdendo espago frente aos novos desafios
que se apresentavam ao homem “moderno”, especialmente no que se refere ao
estabelecimento do sistema capitalista. As novas fronteiras de comércio estabelecidas
pelas Grandes NavegacOes e seus “descobrimentos” estimularam como nunca o
crescimento da manufatura e, posteriormente, da industria. O contato com outros povos,
possuidores de sistemas econdmicos e organizacdo social diversos dos seus, ajudaram a
desenvolver nos europeus a crenga da superioridade de sua “civilizagdo” sobre aquelas
que estavam acabando de descobrir. A partir de entdo, o conceito de civilizagdo sera
frequentemente associado a uma postura etnocéntrica dos europeus, que procuravam
justificar seus planos de expansio econdmica como uma espécie de ‘“missdo
civilizadora”. Porém, um fato deve ser lembrado: se no periodo das Grandes
Navegacgdes — entre os séculos XV e XVI — a misséo civilizadora era revestida de um
carater muito mais religioso, ou seja, levar a civilizaco significava levar o cristianismo
aos pagaos, a partir do final do século XVIII e inicio do XIX — com o desenvolvimento
da industria e o posterior imperialismo europeu — o discurso se modificou. A motivacdo
religiosa foi relegada a segundo plano para dar lugar a fundamentos racionais e
cientificos. Os europeus acreditavam que sua superioridade em relacdo aos africanos,
asiaticos e latino-americanos se fundamentava ndo apenas em relacdo a sua fé, mas
principalmente em relagdo a sua cultura, ciéncia, tecnologia e habitos cotidianos. A
partir de entdo, levar a civilizagdo aos “barbaros” significava impor-hes o0s habitos,
costumes e cultura europeia e for¢a-los a abandonar seus costumes “selvagens” e
“atrasados”. Evidente que tal processo oOcorreu concomitantemente ao dominio

econdmico e, muitas vezes, politico das regides “atrasadas”.
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Anthony Giddens (1991, p.11) afirma que modernidade “refere-se ao estilo,
costume de vida ou organizacdo social que emergiram na Europa no século XII e que
ulteriormente se tornaram mais ou menos mundiais em sua influéncia”. O autor também
vincula o conceito de modernidade ao de urbanizacdo, ou seja, as sociedades que
pretendem se qualificar como “modernas” estimulam o crescimento urbano em
detrimento do modo de vida rural. O advento da industrializagdo veio acompanhado de
um rapido crescimento urbano, decorrente da migracdo de trabalhadores da zona rural
em busca de emprego nas fabricas. O modo de vida rural, com suas moradias ruasticas,
habitos simples, pouca instrucdo formal e extenuantes trabalhos bracais passaria a
representar um modo de vida “atrasado” que deveria ser superado pelo modo de vida
urbano, considerado como sendo o mais “civilizado”, ligado ao progresso cientifico,
cultura e industrializacio. E obvio que os beneficios do progresso urbano demorariam
um pouco para chegar as classes trabalhadoras que migraram para as cidades no inicio
da revolucéo industrial. Seu cotidiano era marcado por longas jornadas de trabalho nas
fabricas, salarios baixissimos e péssimas condi¢cdes de moradia, fatos que ndo lhes
deram melhores condicdes de vida aos que esses trabalhadores tinham quando viviam
no campo. Entretanto, era ideia corrente entre os intelectuais do periodo que o progresso
econdémico gerado pela industrializacdo, bem como todas as demais conquistas
cientificas e tecnoldgicas dela decorrentes, iriam, mais cedo ou mais tarde, beneficiar a
todas as classes.”

Para Eric Hobsbawn, as mudancas ocorridas no século XIX, especialmente o
advento da industrializacdo, sdo tdo fortes que podem servir como marco divisorio na
histéria humana. Segundo ele, o século XIX seria o periodo de maior transformacéo da
histéria humana desde os tempos remotos quando o homem inventou a agricultura e a

manufatura, a escrita, a cidade e o Estado (1981, p.17.) A modernidade, compreendida

® Escrevendo acerca da expansdo dos beneficios do progresso econdémico trazido pela Revolugdo
Industrial, Eric Hobsbawm afirmou: “ (...) é quase certo que os beneficios dessa multiplicagdo da riqueza
ndo tenham se estendido, nos anos 1870, a esmagadora maioria dos habitantes da Asia, Africa e, a
excecdo de uma parte do Cone Sul, América Latina. Nao ¢ clara qual foi a proporgdo das pessoas das
peninsulas do sul da Europa e do Império Czarista afetadas por eles. Mesmo no mundo “desenvolvido”,
tais beneficios eram distribuidos de maneira muito desigual numa popula¢do composta por 3,5% de ricos,
13-14% de classe média e 82-83% de classes trabalhadoras, segundo classificacdo oficial francesa dos
funerais da Republica, nos anos 1870. Entretanto, era dificil negar uma certa melhoria nas condicGes das
pessoas comuns. O aumento da estatura humana, tornando hoje cada geragdo mais alta que dos seus pais,
provavelmente comecara por volta de 1880 em diversos paises — mas de modo geral em todos de maneira
muito modesta, quando comparado ao que teve lugar ap6s 1880 ou mesmo mais tarde. (...). Em suma, a
maior esperanga dos pobres, mesmo nas partes “desenvolvidas” da Europa, era ainda, provavelmente,
ganhar o suficiente para manter o corpo e a alma juntos, ter um teto sobre as cabecas e roupas suficientes,
sobretudo, nas idades mais vulnerdveis do seu ciclo vital, quando os filhos ndo estavam em idade de
trabalhar e quando homens e mulheres envelheciam” (HOBSBAWN, 1998, p. 49-50).
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como uma ideologia baseada no avanco cientifico/tecnoldgico, na crenca do progresso
individualista, secularista e racionalista (1981, p.17) e marcada pela relacdo dicotbmica
entre realidades distintas (cidade/campo; civilizagdo/barbérie; industria/agricultura)
seria um processo inerente a sociedade que passa pelas transformacgdes promovidas pela
Revolucdo Industrial.

No caso do vale do rio Sdo Francisco, os ideais de civilizagdo e progresso,
que acompanhariam a melhoria na rede de transportes seriam levados a uma regido de
fronteira.

No classico Raizes do Brasil, Sérgio Buarque de Holanda estuda o processo
de colonizacdo do Brasil com énfase no periodo colonial e no processo de expansdo da
civilizacdo portuguesa pelo territério. No decorrer desse processo de expansdo, a
fronteira seria aquilo que separa a civilizacdo da barbarie, no caso do Brasil, o litoral
colonizado seria o reduto da civilizacdo, enquanto o sertdo, como area indspita e pouco
explorada, seria 0 espaco da barbéarie. O autor defende a ideia de fronteira também como
regido de encontro entre culturas distintas. Dentro da Europa, Sérgio Buarque de
Holanda define a peninsula Ibérica e a Russia como regides fronteiricas pela qual o

Velho Mundo estabelece contato com diferentes culturas e costumes:

A Espanha e Portugal sdo, como a RUssia e os paises balkanicos (...)
uns dos territorios-ponte pelos quais a Europa se comunica com outros
mundos. Assim, eles constituem uma zona fronteirica, de transicao,
menos carregada, em alguns casos, desse europeismo que, nédo
obstante, mantém como patriménio necessario (HOLANDA, 1936, p.
3).

Os reinos ibéricos eram considerados como territérios de fronteira na Europa
ndo apenas por sua posicdo geografica — as margens do Atlantico — mas por ser uma
regido de frequente intercambio cultural, como o ocorrido durante a ocupacdo da
peninsula Ibérica pelos arabes entre os séculos VIII e XV. Portugal e Espanha agiram
como um “filtro” por onde a Europa absorveu muitos elementos da cultura arabe.
Situacdo semelhante ocorria na Europa oriental onde a Russia desempenhava 0 mesmo
papel em relacdo as influéncias asiaticas. Esta analise explica a posi¢ao de “defesa” que
0 autor faz da colonizagdo portuguesa no Brasil, considerando-a como “bem-sucedida”
se comparada a que foi empreendida na America por outros europeus, como franceses e
holandeses, afinal, ninguém mais qualificado para estender as fronteiras da Europa ao

Novo Mundo do que um “povo fronteirico” como o portugués.
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Em Raizes do Brasil, Sergio Buarque de Holanda atribui diferentes
significados a palavra fronteira. Alem de territério de transicdo, fronteira é associada as
nogdes de espaco e de expansdo, porém, esses diferentes significados ndo se excluem,
mas complementam-se, tornando o conceito de fronteira flexivel e mével. Em obra
posterior, intitulada Caminhos e Fronteiras, Sérgio Buarque de Holanda expressa bem

como a palavra fronteira abarca diferentes significados:

(...) o fato é que essa prépria mobilidade (...) ira (...) condicionar a
situacdo implicada na idéia de fronteira. Fronteira, bem entendido,
entre paisagens, populagdes, habitos, instituicGes, técnicas, até
idiomas heterogéneos que aqui se defrontavam, ora a esbater-se para
deixar lugar a formacdo de produtos mistos ou simbidticos, ora a
afirmar-se, a0 menos enquanto ndo superasse a vitoria final dos
elementos que se tivessem revelado mais ativos, mais robustos ou
melhor equipados. Nessa acepcdo a palavra fronteira ja surge nos
textos contemporaneos da primeira fase da colonizacdo do Brasil e
bem poderia ser utilizada aqui independentemente de quaisquer
relacbes com o significado que adquiriu na moderna historiografia, em
particular na historiografia norte-americana desde os trabalhos ja
cléssicos de Frederick Jackson Turner (HOLANDA, 1975, p.8).

Os estudos de Sérgio Buarque de Holanda abriram caminho para diversos
outros intelectuais brasileiros que se dedicaram a estudar o conceito de fronteira em
variadas vertentes. Historiadores, antropo6logos, gedgrafos e soci6logos analisaram
desde a utilizacdo do termo fronteira em diferentes periodos histéricos, o cotidiano das
populacdes que vivem em regides fronteiricas até as consequéncias da colonizacao
como fator de mobilidade das fronteiras. Nesse estudo, entendemos que 0s estudiosos
enviados pelo governo imperial para avaliar as potencialidades de desenvolvimento do
vale do rio Sdo Francisco o enquadraram como uma regido que seria o reduto da
barbarie, onde muitos costumes “incivilizados” ainda persistiam mesmo ap0s quase
duzentos anos de ocupacao e colonizacdo portuguesa. Modificar esses habitos por meio
da educacéo da populacédo seria 0 primeiro passo para que qualquer acdo no intuito de
promover o progresso, a modernizagdo e o desenvolvimento econdmico da regido
tivesse éxito. Tendo em vista o conceito de fronteira discutido até aqui, entendemos que
0 Estado imperial brasileiro considerava o vale do rio Sdo Francisco como uma area de
fronteira entre a civilizacdo e a barbarie, fato que justificava as expedicOes cientificas
enviadas a regido, pois era necessario averiguar com rigor as reais possibilidades de
investimento no local antes de empreender onerosas obras aos cofres publicos. Era

indispensavel ao Estado ter certeza de que “levar” a civilizag@o aquela regido resultaria
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em algo produtivo, seja do ponto de vista econdmico e politico, ou se essa tentativa se
revelaria apenas como um grande desperdicio de dinheiro e tempo. Essa postura
interventora do governo imperial brasileiro ndo deve ser vista com estranheza. Embora,
no final do século XIX, os ideais do Liberalismo estivessem em evidéncia, eles tiveram
pouco alcance no Brasil, no que se refere as suas concepcdes politicas.

No caso do Brasil império, os grupos dominantes que apoiaram 0 anseio de
liberdade expresso por D. Pedro, souberam hastear a bandeira do liberalismo politico e
econémico, entdo em evidéncia no Velho Mundo, para dar o suporte tedrico que
precisavam para lutar contra as ideias de “recolonizagdo” do Brasil defendidos pela elite
lusitana que dominava as Cortes de Lisboa. Porém, trataram de recolhé-la assim que os
ideais de maior participacdo politica das classes populares e igualdade civil entre todos
os cidaddos, caracteristicos desse conjunto de teorias, chocaram-se contra 0S seus
interesses. Atos como a dissolucdo da Assembleia Constituinte de 1823, a instituicdo do
poder Moderador, a manutencdo do trabalho escravo e as restricdes censitarias e
religiosas estabelecidas ao pleno exercicio do direito de representacdo politica,
evidenciam o curto alcance dos principios liberais na constituicdo do Estado Imperial

brasileiro. Conforme afirmou Emilia Viotti da Costa:

Os valores associados ao liberalismo: valorizagdo do trabalho,
poupanca, apego as formas representativas de governo, supremacia da
lei e do respeito pelas Cortes de justica, valorizacdo do individuo e de
sua autonomia, a crenga na universalidade dos direitos do homem e do
cidaddo, todos esses dogmas tipicos do credo liberal tinham
dificuldade em se afirmar numa sociedade escravista que desprezava o
trabalho manual, cultivava o 6cio e a ostentacdo, favorecia os lagos de
familia, afirmava a dependéncia, promovia o individuo em razdo de
seus lagos de parentesco e amizade em vez de seus méritos e talentos
como rezava a Constituicdo, instituia o arbitrio, fazia da excecéo a
regra e negava os direitos do homem e do cidaddo a maioria da
populacgdo. As elites brasileiras ndo podiam ignorar que o liberalismo
nada tinha a ver com a realidade vivida por milhdes de brasileiros.
Mas atribuiam essa deficiéncia ao atraso. Imaginavam que nos paises
“civilizados” as praticas liberais seguiam de perto a teoria. Enquanto
na Franca e na Inglaterra os liberais que se sentiam ameacados pelas
reivindicagOes populares comegavam a criticar o liberalismo, e alguns
até mesmo chegaram a pdér em duvida a sua eficacia, no Brasil, 0
liberalismo continuava a funcionar como utopia, uma promessa a ser
cumprida. Apontava-se para a distancia entre o pais real e a teoria
liberal, criticava-se a sua préatica e ndo suas premissas (COSTA, 1999,
p.166).
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O Estado Imperial brasileiro constituiu-se a partir do modelo adotado por
Portugal, que por sua vez, inaugurou um novo tipo de Estado que seria adotado na
Europa. Segundo José Murilo de Carvalho (2003) a formac&o desses Estados seguiu um
padrdo que, iniciado por Portugal no final do século XII, foi seguido pelos demais
reinos do Velho Mundo no decorrer dos séculos posteriores. O primeiro passo seria 0
ordenamento e delimitacdo territorial, acompanhados da monopolizacdo da forca e da
burocratizacdo do aparelho estatal e, posteriormente, ocorreria a criagdo dos
parlamentos representativos. Neste ponto, o autor faz uma ressalva importante: na
organizacdo e estruturagdo dos Estados Modernos, o equilibrio de forcas entre
parlamento e realeza dependia da capacidade de organizacdo e mobilizagéo das classes
ou estamentos. Explica-se: nos locais onde essa capacidade fosse maior, o poder tendia
a se concentrar mais nas maos do Parlamento, em contrapartida, nos locais onde essa
mobilizacdo e organizacao das classes ou estamentos fosse mais limitada, o absolutismo
poderia acabar prevalecendo.

A formacdo do Estado Imperial brasileiro, embora apresente algumas
semelhancas com o processo de constituicdo dos Estados Modernos europeus -
especialmente com o portugués — possui singularidades decorrentes do contexto
historico diferenciado em que ele ocorreu. Tal como ocorreu em Portugal, que se
constitui enquanto Estado apds as guerras de reconquista contra 0s mouros, o Estado
imperial brasileiro também enfrentou resisténcias externas e internas para consolidar sua
condicdo de nacdo soberana e independente. A resisténcia das autoridades portuguesas
que permaneceram leais ao rei D. Jodo VI, bem como a ameaga de fragmentagéo
territorial, tal como ocorreu no império colonial espanhol na América, foram os
primeiros obstaculos superados — por meio do uso de grande repressdo militar - pelo
entdo imperador D. Pedro | na constituicdo do Brasil império. Apesar dessa semelhanca,
um ponto de diferenciacdo deve ser salientado: enquanto o reino portugués, renascido
apos a expulsdo dos mouros inaugurava um novo modelo de Estado na Europa, o Estado
Imperial brasileiro era marcado por uma forte tendéncia a continuidade e manutencéo
das estruturas estatais “herdadas” da colonizag¢ao lusitana, dentro do que fosse permitido
e aceitavel a condicdo de pais recém-emancipado. Desde o novo imperador, passando
pelos mais altos cargos da administracdo publica, moeda e muitas instituicdes do
incipiente Estado Imperial brasileiro eram de origem portuguesa.

Parece evidente que a presenga da familia real no Brasil (1808-1821) e a

concomitante transferéncia do aparelho burocratico do Estado portugués para o Rio de
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Janeiro contribuiram de forma decisiva para a preservacdo de estruturas lusitanas na
constituicdo do Estado Imperial brasileiro, especialmente no que se refere a algumas de
suas caracteristicas mais marcantes: autoritarismo, centralismo administrativo e
burocratizacdo. Dentre essas caracteristicas a burocratizacdo mereceu destaque na obra
de José Murilo de Carvalho intitulada A construcdo da Ordem (2003). Nesse livro o
autor estuda a estruturagdo do Estado Imperial brasileiro com énfase no papel
desempenhado pela elite e como esta acabou se formando. Tal como ocorreu em
Portugal na época da expulsdo dos mouros, quando a nobreza enfraquecida viu no
servico real uma forma de recuperar riqueza e prestigio, no Brasil Império, a elite
também recorreu ao servi¢co publico e aos cargos politicos como instrumento de
manutencdo dos seus privilégios. Essa elite, que em sua maioria possuia estudos
universitarios na Europa, compunha a burocracia imperial e ocupava 0s principais
cargos de representacdo politica nas Camaras legislativas (Deputados e Senadores) e
nos ministérios.

A elite burocrética do Brasil imperial, no comando de um aparelho estatal
de caracteristicas autoritarias e centralizadoras, poderia determinar quais 0S rumos
politicos e econdmicos mais adequados para 0 pais sem sofrer maiores contestacoes,
especialmente no Segundo Reinado quando as ameacas a ordem e a unidade nacional
representadas pelas revoltas do periodo regencial ja haviam sido debeladas. Em um pais
de proporcbes continentais, 0 mais adequado seria usar a palavra elite no plural, ja que
as particularidades econémicas e sociais de cada regido do pais geravam interesses
dispares entre os grupos privilegiados de regides distintas. Porém, no Segundo Reinado,
podemos tracar um perfil mais ou menos homogéneo dessa elite: ela era composta, em
sua grande maioria, pelos latifundiarios escravocratas, deixando a incipiente classe
burguesa em posicao secundaria durante a maior parte do século XIX.

No concernente a economia, embora o Estado Imperial brasileiro
mantivesse uma postura liberal em relacdo ao comércio, ele adotava uma postura
interventora toda vez que achasse necessario a estimulacdo das atividades produtivas.
Tal iniciativa também se explica pela fraca capacidade da incipiente burguesia nacional
de movimentar a economia com recursos préprios. No caso de uma regido como o vale
do rio S&o Francisco, a postura do Estado imperial se mostrou intervencionista em todas
as etapas do projeto que pretendia levar a “civilizacao” as populagdes ribeirinhas. Desde
os estudos preliminares, executados pela Comissdo Hidraulica e por outros estudiosos

de periodos posteriores, até a locacéo de recursos e execugdo das obras, tudo deveria ser
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elaborado, conduzido e financiado pelo Estado Imperial e por sua elite burocrética,
versada nas concepgdes de civilizacdo e modernidade em voga na Europa.

Em fins do século XIX, periodo em que se multiplicaram os esforcos de
desenvolvimento do vale do rio Sdo Francisco, estavam no auge as pretensdes de
civilizacdo e modernidade. No Brasil, ndo era diferente. As fontes utilizadas nesse
estudo (Carta-Relatorio e Relatério Final escritos pelo engenheiro-chefe da Comisséo
Hidraulica, Willlian Milnor Roberts; o didrio de vigem escrito por Teodoro Sampaio,
membro da Comissdo Hidraulica; o reconhecimento Geoldgico do Vale do Séao
Francisco, realizado pelo gedlogo norte-americano Orville A. Derby, também membro
da Comissdo Hidraulica; a Informacdo ou Descrip¢dao Topographica e Politica do rio de
S. Francisco, escrita por Ignédcio Accioli de Cerqueira e Silva e a Memoria da
Navegacao a vapor do rio Sdo Francisco, escrita por Francisco Manoel Araujo) apontam
para a existéncia de elementos selecionados das teorias positivista e marxista nas
proposicdes de projetos de desenvolvimento da regido alvo de analise dessa pesquisa.
Chamou-nos a atencdo o discurso de desenvolver/civilizar o sertdo, tendo como

elemento articulador o rio Sao Francisco.

1.2 — Os Relatorios de Viagem e as concepcdes de civilizacdo e modernidade

A Comissdo Hidraulica, conforme ja mencionado, partiu do Rio de Janeiro
em julho de 1879 e percorreu toda a extensdo navegavel do rio Sdo Francisco. A viagem
pelo rio, que durou aproximadamente seis meses, partiu de Penedo (AL). Durante o
percurso, da foz do rio, na divisa das provincias de Sergipe e Alagoas até a entdo vila de
Pirapora (hoje municipio com mesmo nome) foram feitas paradas técnicas e de provisao
nas localidades de Piranhas (PE), na cachoeira de Paulo Affonso, Volta Grande (PE),
Jatoba (BA), Boa Vista (BA), Capim Grosso (BA), Juazeiro (BA), Casa Nova (BA),
Barra (BA), Bom Jesus da Lapa (BA), Carinhanha (BA), Sado Francisco (MG) e
Pirapora (MG)®. O niimero grande de paradas justifica-se pela necessidade de se fazer
medicOes e estudos geoldgicos, hidrograficos e topograficos e também em virtude da
Comisséo ser transportada em uma embarcagdo a vapor — o Presidente Dantas - que
precisava ser constantemente suprida de lenha. Compunham a referida Comissédo o

engenheiro-chefe da mesma Willian Milnor Roberts, o engenheiro baiano Teodoro

® O Rio S&o Francisco e a chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio.
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Sampaio, o0 geologo Orville Derby e outros engenheiros norte-americanos. Nessa
viagem foram produzidos o Diario de Teodoro Sampaio, a Carta Relatorio do
engenheiro-chefe Willian Milnor Roberts, o Relatério Final também redigido pelo
ultimo e um estudo de reconhecimento geoldgico do vale do rio Sdo Francisco a cargo
de Orville Derby.

O diario escrito por Teodoro Sampaio durante sua viagem como membro da
Comissdo Hidraulica descreve de maneira bastante minuciosa as caracteristicas
geofisicas da regido (relevo, solos, clima, vegetacdo e outros) bem como revela a sua
visdo, os habitos e costumes das populagdes com quem o mesmo teve algum contato
direto durante a expedicdo. Filho de um padre com uma escrava, Teodoro Fernandes
Sampaio nasceu em um engenho de agucar do reconcavo baiano no ano de 1855.
Levado pelo pai, 0 menino de nove anos de idade vai para o Rio de Janeiro onde faz
seus estudos de 1° e 2° graus e, posteriormente, ingressa na Escola Politécnica de onde
sai graduado em engenharia. Durante sua vida, trabalhou como engenheiro em
construcbes de ferrovias, projetos de saneamento e urbanizagdo, ocupou cargos
importantes em diversas instituicdes publicas (secretaria do Interior do Estado de Séo
Paulo; Instituto Historico e Geogréafico de Sdo Paulo e outros), publicou trabalhos que
se tornaram referéncias nacionais em cartografia, geografia e geologia e também ocupou
uma cadeira de deputado na Camara Federal, em substituicdo a Otavio Mangabeira,
convocado pelo entdo presidente Washington Luis para assumir o Ministério das
Relacbes Exteriores em 1929 (SANTANA, 2002).

A Carta-Relatorio foi redigida pelo engenheiro norte-americano Willian
Milnor Roberts contendo suas impressdes iniciais do vale e do rio. Neste documento, o
chefe da Comissdo Hidraulica parece bastante impressionado com as possibilidades de
exploracdo e desenvolvimento do rio Sdo Francisco. A Carta foi enviada ao presidente
do Conselho de Ministros, o visconde de Sinimbu, logo ap6s o término da viagem
quando a expedicdo aportou em Pirapora, norte de Minas Gerais, no dia 15 de dezembro
de 1879, como primeira satisfacdo ao governo do pais. Apos a viagem, o Relatério Final
entregue ao governo imperial revela muito mais do que os aspectos fisicos da regido,
mas também as impressdes sobre a populagdo, notadamente marcada por determinadas
concepgoes de civilizagdo e modernidade, proprias do periodo. O Relatorio Final difere-
se da Carta apenas porque incorpora dados técnicos mais precisos, além de contar com

uma elaboragdo mais acabada e formal da escrita, proprias dos relatérios oficiais. Ja o
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gedlogo Orville Derby’, apesar de integrar a Comissdo, era encarregado de apresentar
estudos geoldgicos do vale independentemente do Relatério Final escrito em nome da
Comissdo Hidraulica.® A escolha de Willian Milnor Roberts como chefe da Comiss&o
Hidraulica ndo foi aleatéria. O curriculo do engenheiro lhe dava total respaldo para

comandar os estudos sobre os melhoramentos do vale do rio Sdo Francisco:

William Milnor Roberts (1810-1881) foi um engenheiro civil nascido
na Pensilvania. Ele comegou sua carreira em 1825 na Union Canal da
Pensilvania e em 1830 teve que trabalhar na construcdo da ferrovia.
De 1835 a 1857, Roberts foi contratado como engenheiro chefe para
varios projetos em Ohio, Indiana, Pensilvania e Canada, servindo
como chefe de uma companhia enquanto, a0 mesmo tempo, era
consultor de muitas outras. De 1857 a 1865 estava encarregado da
construcdo da Estrada de Ferro Don Pedro no Brasil. Apds retornar
aos Estados Unidos se envolveu em importantes trabalhos hidraulicos
e ferroviarios, como o melhoramento dos rios Ohio e Mississipi, a
construcdo da ponte de St. Louis, os reservatorios de agua em
Pittsburg e Filadélfia e a construcdo da ferrovia em Nova Scotia. Em
1869 ele fez o reconhecimento para a rota da Ferrovia Northern
Pacific que incluia a rota através de Montana. Seu relatério publicado
por Jay Cooke serviu como base para o financiamento da construcéo
da linha da costa do Pacifico servindo como engenheiro chefe da
Ferrovia Northern Pacific de 1870-1879. Em 1874 o presidente Grant
0 nomeou em uma comissdo de cinco engenheiros para examinar as
desembocaduras dos grandes rios da Europa de acordo com as
recomendacgdes para tratamento do delta do Mississipi. Em 1879
Roberts aceitou a contratacdo para diretor de melhoramentos dos
portos e rios do Brasil. (...). Ele foi membro da Sociedade Americana
de Engenheiros, do Instituto dos Engenheiros Civis e da Sociedade
Geografica Americana. William Milnor Roberts faleceu de febre
tiféide em Soledad, Brasil, em 14 de julho de 1881. Em 1923 o prédio

" “Orville Adalbert Derby, que ¢ tido como o “Pai” da Geologia brasileira, nasceu em 1851 nos E.U.A.
Bacharelou-se em Histdria Natural na Universidade de Cornell em 1873, onde ingressou em 1869. Desde
de 1870 foi auxiliar do professor Charles Frederick Hartt que o trouxe ao Brasil em 1870/1871 como
membro das “Expedi¢des Morgan”. Doutorou-se em 1874 pela mesma Universidade. Em 1875, quando
é Criada a Comissdo Geologica Imperial, retorna ao Brasil para integra-la como membro. Mesmo depois
de sua extin¢do, em 1877, permanece no Brasil. Em 1879 participa da Comissdo Hidraulica do Império,
chefiada por Milnor Roberts que percorrerd o Rio S8o Francisco. Ainda no mesmo ano, é nomeado para
chefiar a 3" Secdo do Museu Nacional. Em 1885, é convidado a fazer a proposta da Comissdo Geogréfica
e Geoldgica de Sao Paulo. Permanece nesta como seu Chefe até 1905, quando, apds uma re-estruturagéo
da referida Comissdo, prefere demitir-se a permanecer nela. E quando recebe o convite do Secretario da
Agricultura do Estado da Bahia, Dr. Miguel Calmom du Pin de Almeida, para organizar o Servico de
Terras e Minas do Estado, onde realiza importantes trabalhos sobre as lavras diamantinas, as zonas do
Sul e do nordeste e das margens do S&o Francisco” (COSTA, 2001, p.32-33).

8 O diario de viagem de Teodoro Sampaio é uma obra publicada de facil acesso. J4 os trés documentos da
Comissdo Hidraulica: a Carta-Relatério e o Relatorio Final — escritos por Willian Roberts - e o
reconhecimento Geoldgico do Vale do Séo Francisco, de autoria de Orville Derby, estdo sob guarda do
Arquivo Nacional e da Biblioteca Nacional, respectivamente.
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de engenharia da Universidade Estadual de Montana foi batizado com
seu nome em sua honra. °

Conveém salientar que embora a Comissdo Hidraulica tenha sido a ultima e
mais completa expedicdo de andlise e estudos para o desenvolvimento do vale do rio
Sdo Francisco encomendado pelo governo imperial, ela ndo foi a Gnica. Em 1847,
portanto dezoito anos antes da Comissdo Hidraulica, o governo provincial da Bahia
encarregou o coronel Ignéacio Accioli de Cerqueira e Silva' de investigar o rio, o que
resultou no documento intitulado Informacéo ou Descripcdo Topographica e Politica
do rio de S&@o Francisco. Este estudo foi encomendado em virtude da pretensdo de um
engenheiro belga, Mr. Tarte, de conseguir privilégio exclusivo de navegacdo no Séo
Francisco. A requisicdo de tal privilégio foi dirigida ao governo central que, por sua
vez, encarregou o governo provincial da Bahia de realizar os estudos necessarios para
averiguar as possibilidades da concessédo do pedido de exclusividade na navegacao.

O relatorio entregue ao governo provincial da Bahia era bastante detalhado
em seus diversos aspectos e apresenta uma perspectiva otimista com relacdo ao
progresso da regido, exaltando suas muitas e variadas riquezas naturais que, segundo

ele, eram pouco aproveitadas. No subsolo do vale se encontrariam:

Os diamantes, a platina, o ouro, o cobre, a prata, 0 manganés, o
chumbo, o ferro, o alumen ou pedra hume, vastas pedreiras de fino e
variegado marmore, muitas minas de salitre, muitas pedreiras de
silices, a pedra calcarea, e a de amolar, diversidade de argilas
finissimas por ora abandonadas (...)"

Além dos minerais, o coronel Accioli vislumbrou grandes possibilidades de

expansao para as lavouras e criacfes ja existentes (algoddo e gado bovino) e também

’ Site da Biblioteca da Universidade Estadual de Montana.
http://www.lib.montana.edu/collect/spcoll/findaid/0783.html (traducéo livre).

19 1gn4cio Accioli de Cerqueira e Silva, nascido em Portugal no ano de 1808, era de uma familia de que
veio para o Brasil em 1822. Ap6s se fixar no Pard, participou da luta de independéncia da provincia
contra as autoridades portuguesas. Depois de cumprir pena em Portugal, retornou ao Brasil e se dedicou a
estudos etnogréaficos, historicos e geograficos. Formado em Direito pela Universidade de Coimbra,
escreveu obras como Corografia paraense ou descricao fisica, historica e politica da provincia do Gréo
Para (1833) e Memorias historicas e politicas da provincia da Bahia (1835-1843). Esta Ultima é uma
obra de 6 volumes, escritos pelo autor atendendo a um pedido do imperador D. Pedro Il. Foi condecorado
pelos dois imperadores brasileiros: de D. Pedro | recebeu o titulo de Cavaleiro da Ordem de Cristo (1824)
e, de D. Pedro I, recebeu a Comenda da Ordem da Rosa (1845). Faleceu no Rio de Janeiro em 1865.
http://pt.wikipedia.org/wiki/In%C3%Alcio_Accioli_de_Cerqueira_e_Silva

1 Instituto Histérico e Geogréfico Brasileiro. Informagdo ou Descripcdo Topographica e Politica do rio
de S. Francisco. Escrita em virtude de ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia
Escrito por Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva, Bahia, 1847, p.21.
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para 0s produtos extraidos da matas locais e do proprio rio, como as palmeiras de
carnaiba, cochonilha e o peixe salgado.

Poucos anos depois, em 1852, uma importante expedigdo cruzou as aguas
do Sdo Francisco, chefiada pelo engenheiro alemdo Henrique Guilherme Fernando
Halfeld, a mando do governo imperial. Seu objetivo era fazer um estudo detalhado das
potencialidades de navegacdo do grande rio, avaliando as melhorias que precisavam ser
feitas, obras necessarias e futuros gastos. Os estudos de Halfeld na regido tiveram
duracdo de quase dois anos e resultara em um detalhado relatorio que serviu de base
para todos os exploradores que seguiriam seus passos em expedicfes posteriores, pois
contava com 0s mais minuciosos mapas de navegacdo feitos até entdo. Um trecho do
relatorio final da Comisséo Hidraulica, escrito pelo engenheiro norte-americano Willian
M. Roberts, que percorreu o Sdo Francisco em 1879, confirma a importancia dos

estudos realizados pelo engenheiro Halfeld:

No exame do rio S&o Francisco, desde o mar ate Pirapora, os trabalhos
da comisséo foram muito facilitados pelos mappas, perfis e relatorios,
publicados por ordem do Governo pelo engenheiro civil Henrique
Guilherme Fernando Halfeld, apoz os estudos feitos por elle de 1852 a
1854. Os exemplares destas obras, que levamos comnosco, eram
constantemente consultados e comparados com 0 gque observamos no
rio, suas ilhas, canaes, etc., tanto na subida como na descida.*®

Em 1873, o tenente Francisco Manoel Araldjo escreveu Relatorio elaborado como
conclusdo de estudos encomendados pelo governo imperial sobre as condicdes de
navegabilidade do rio Sdo Francisco. Nascido na Bahia, em 1830, Francisco Manoel
Alvares de Aratjo ingressou na carreira militar como aspirante a Guarda Marinha em
1846. Matriculado na Academia Naval, no Rio de Janeiro, cursou, aléem das matérias
regulares, Arquitetura naval, Maquinas a Vapor, Artilharia, Observatorio entre outras
disciplinas. ApoOs galgar varios postos na hierarquia militar, foi reformado como
primeiro-tenente em 1862, fato que ndo o impediu de ser nomeado chefe de expedicbes
exploratorias pelo rio das Velhas e pelo Sdo Francisco, a bordo do vapor Saldanha
Marinho entre 1870-71. Francisco Manoel A. Araljo ocupou cargos na secretaria do

Conselho de Estado e publicou obras que versavam sobre a navegacéo e duas pecas de

2 |HGB. Informagao ou Descripgdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco. Escrita em virtude de
ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia. Escrito por Ignacio Accioli de Cerqueira
e Silva, Bahia, 1847.

3 Biblioteca Nacional. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commissdo Hidraulica sobre o exame do
Rio S. Francisco desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.16-17.
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teatro. Foi condecorado Cavaleiro da Ordem da Rosa e eleito socio correspondente do
Instituto Historico e Geogréfico Brasileiro (MACHADO, 2002).

Os dois ultimos documentos mencionados, redigidos por Ignacio Accioli de
Cerqueira e Silva e por Francisco Manoel Aradjo sdo relatos que se aproximam do
material que resultou da Comissdo Hidraulica porque também foram produzidos por
especialistas com formac&o europeia, também imbuidos de determinadas concepc¢des de
civilizacdo que, obviamente, trataram o vale sob “o olhar do outro”. Produziram
discursos repletos de preconceitos e imagens ja disseminadas sobre a regido e seus
habitantes. Por isso mesmo, utilizamos desses dois documentos de forma a corroborar
nossa interpretacao e andalise dos relatérios de viagem da Comissdo Hidraulica.

Um primeiro ponto a destacar é que os relatorios de viagem sdo evidéncias
materiais da politica econémica do Segundo Reinado.

Dentro do contexto socioecondmico de crise na Europa no inicio do século
XVI, Portugal deu inicio ao seu audacioso projeto de expansdo maritima visando
expandir sua economia para além do Mediterraneo. A conquista de novas col6nias onde
poderiam ser encontrado ouro, prata e especiarias seria 0 objetivo principal do reino
ibérico que seria o primeiro a fundar colénias fora da Europa. Ao chegarem ao Brasil,
em 1500, os portugueses demoraram cerca de trinta anos para comecarem a empreender
a colonizacdo efetiva do territério devido a auséncia dos metais e especiarias tdo
desejados. Devido a ameaca de ocupacdo do territdério por invasores, franceses e
holandeses, a Coroa decidiu promover a colonizacdo efetiva do Brasil por meio da

exploracdo do seu potencial agricola. Conforme afirmou Celso Furtado (1980, p. 8):

Coube a Portugal a tarefa de encontrar uma forma de utilizacio
econdmica das terras americanas que ndo fosse a facil extracdo de
metais preciosos. Somente assim seria possivel cobrir os gastos de
defesa das novas terras. (...). Das medidas politicas que entdo foram
tomadas resultou o inicio da exploragdo agricola das terras brasileiras,
acontecimento de enorme importancia na historia americana. De
simples empresa espoliativa e extrativa — idéntica & que na mesma
época estava sendo empreendida na costa da Africa e nas Indias
Orientais — a América passa a constituir parte integrante da economia
reprodutiva européia, cuja técnica e capitais nela se aplicam para criar
de forma permanente um fluxo de bens destinado ao mercado
europeu.

A agricultura de exportacdo, organizada pelos colonizadores portugueses

em sistema de latifundio e sustentada com mao-de-obra escrava africana, seria a

40



principal atividade econdmica do Brasil pelos proximos quatrocentos anos. A primeira
cultura a se espalhar pelo territorio brasileiro para atender as demandas do mercado
europeu foi a da cana-de-aglcar. O chamado “ouro branco”, produzido principalmente
nos engenhos da Bahia e Pernambuco foi, por quase trés séculos, o principal produto na
pauta de exportacdes do Brasil coldonia. Além do agUcar, o tabaco e o algoddo também
eram exportados para a Europa, juntamente com o ouro e os diamantes, encontrados no
século XVIII nas regides de Minas Gerais, Goias e Mato Grosso. O lucro da Coroa
portuguesa com a exploracdo dessas riquezas era assegurado pelo chamado Pacto
Colonial, que seria o instrumento mais eficiente do Mercantilismo europeu ao
estabelecer o monopdlio da Metropole sobre as riquezas da Colbnia que,
concomitantemente, se via obrigada a recorrer apenas a primeira para satisfazer suas
necessidades de produtos manufaturados.

Na transicdo da col6nia para a condicdo de pais independente, a estrutura
econdmica ndo se altera. A agricultura de exportacdo, latifundiaria e escravocrata se
mantém como estrutura primeira da economia do Unico Império das Américas. A Unica
alteracdo significativa seria quanto a cultura que prevaleceria como a principal fonte de
renda do pais no decorrer do século XIX. A producao de acucar e algoddo, principais
géneros de exportacdo durante o periodo colonial, sofreram uma sensivel queda em suas
cotacBGes no mercado externo, desde o final do século XVIII, devido a concorréncia dos
similares produzidos nas Antilhas e Estados Unidos, respectivamente (FURTADO,
1980).

Quase no mesmo periodo em que acucar e algoddo comegam a entrar em
decadéncia, um outro produto comeca a ser cultivado no Brasil e, posteriormente, viria a
ser o principal género de exportacdo no pais até o fim do século XIX. O café, planta
nativa da Africa Oriental, foi trazido pelos portugueses no inicio do século XVIII e
comecou a ser cultivado, em pequena escala, apenas para consumo interno. Com a
progressiva popularizacdo do consumo de cafe na Europa no inicio do século XIX, a
demanda pela importagdo do produto aumentou muito e o seu cultivo se popularizou na
regido sudeste do Brasil, primeiramente no Rio de Janeiro (vale do rio Paraiba) e depois
em Minas Gerais, Sdo Paulo e Espirito Santo. Em pouco tempo, o café suplantaria o
acucar como principal produto de exportacdo do Brasil. Nas palavras de Caio Prado
Junior (1967, p. 167):
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A lavoura de café marca na evolugdo econémica do Brasil um periodo
bem caracterizado. Durante % de século concentra-se nela quase toda
a riqueza do pais.; e mesmo em termos absolutos ela é notavel: o
Brasil é o grande produtor mundial, com quase monopolio, de um
género que tomard o primeiro lugar entre os artigos alimentares do
comércio internacional. A frase famosa, “o Brasil é o café”,
pronunciada no Parlamento do Império e depois largamente
vulgarizada, correspondia tdo legitimamente a uma realidade: tanto
dentro do pais como no conceito internacional o Brasil era
efetivamente e definitivamente, e sd, o café. Vivendo exclusivamente
de exportacdo, somente o café contava seriamente na economia
brasileira. Para aguela exportacao, o precioso grdo chegou a contribuir
com mais de 70% do valor.

Além da geracdo de divisas para o Estado por meio da arrecadacdo de
impostos de importacdo, a expansdo da cafeicultura incrementou as atividades
industriais no Brasil império por dois caminhos: na acumulacdo de capital que seria
empregado, futuramente, em empreendimentos industriais e no estimulo ao
desenvolvimento tecnoldgico da agricultura (méaquinas de beneficiamento do café) e dos
meios de transporte para o escoamento da producdo, especialmente as ferrovias.
Conforme destacou Fernando Henrique Cardoso (1969, p. 188-189), o avanco da
industrializacdo e o0 subsequente estabelecimento de um regime capitalista
industrializado séo precedidos pelo estabelecimento de uma economia de mercado
capitalista que possui relativo grau de divisdo do trabalho. A lavoura cafeeira, entre
outras atividades, seria responsavel por dar ao Brasil esses pré-requisitos basicos que
antecederiam o estabelecimento de um regime capitalista industrializado.

Pelo que foi exposto anteriormente percebe-se porque o café e as regides
produtoras do mesmo, atraiam toda a atencdo da politica econbmica do governo
imperial. No decorrer das duas primeiras décadas do Segundo Reinado, o Brasil viveria
um periodo de crescimento econémico devido a expansdo da lavoura cafeeira e do
desenvolvimento das atividades comercias, industriais e bancérias, incrementadas a
partir de 1850 quando a proibicdo do trafico negreiro possibilitou a transferéncia de
grandes quantias de capital, antes empregados no comércio de escravos, para essas
atividades.

A participacdo do Brasil na Guerra do Paraguai (1865-1870) ** poria fim a
esse periodo de prosperidade, transformando a década de 1870 em um dos periodos

mais dificeis para a economia do Brasil imperial. Segundo Alice Canabrava:

0 conflito se iniciou oficialmente com o aprisionamento do vapor brasileiro “Marqués de Olinda” em
novembro de 1864 pelas tropas paraguaias que, no més seguinte, invadiram a provincia de Mato Grosso.
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No anos 70 vérios problemas levavam ao recrudescimento da crise
gue assumia carater nacional, desde os primeiros anos da segunda
metade do século: os precos do aglcar em seu mais baixo nivel no
periodo monarquico, a depressdo do comercio algodoeiro apds a
euforia na década anterior; as severas restricbes ao credito advindas
do término do regime de pluralidade de emissdo, consubstanciadas na
reforma de 1864; a crise comercial de 1875 marcada pela quebra da
casa Mauéa & Cia.; a grande seca dos anos 1877/79 no Nordeste que
impds o socorro aos flagelados por parte do governo imperial; 0s
encargos financeiros assumidos durante a Guerra do Paraguai; o
agravamento do problema do regime servil com o progressivo
estancamento das fontes de suprimento localizadas no Norte do pais e
o clima psicolégico criado pela Lei do Ventre Livre. Estes, apenas,
entre 0s mais importantes. (...). As iniciativas da parte do governo
geral foram na maior parte do periodo simplesmente de natureza
informativa com os inquéritos de 1874 por meio da Comissédo especial
e a da fazenda junto as autoridade provinciais e 0 Congresso Agricola
do Rio de Janeiro (1878), que convocou os lavradores da area
cafeeira, com o objetivo de ‘obter informagdes seguras e
esclarecimentos indispensaveis para firmar a opinido que seja 0 mével
de suas deliberagoes”. Esta sondagem completou-se com o Congresso
Agricola de Recife (1878), que reuniu sobretudo os senhores de
engenho do Nordeste, sob a iniciativa do governo provincial de
Pernambuco. Segundo os termos em que a configuraram as Comissdes
de 1874, a crise da lavoura significava um complexo de problemas, os
guais podiam ser especialmente definidos com respeito & caréncia de
médo-de-obra, de capital, de modernos meios de transporte, de
instrucdo agricola e quanto as altas tarifas (CANABRAVA, 2004,
p.126-127).

Os gastos militares necessarios para a manutencao do Brasil no conflito
armado mais violento da histéria sul-americana obrigaram o governo imperial a contrair
muitas dividas junto as instituicGes financeiras internacionais, especialmente na
Inglaterra. Como se ndo bastassem os problemas enfrentados pelos produtores dos
principais géneros de exportacdo do Império, frequentemente, o governo se via obrigado
a recorrer a novos financiamentos para, dentre outros motivos, conseguir honrar o

pagamento de dividas mais antigas. Explica Paulo Roberto de Almeida:

Em abril de 1865 a Argentina é invadida e, em maio do mesmo ano, é assinado o tratado que cria a
Triplice Alianca, formada pela Argentina, Brasil e Uruguai contra o Paraguai. A guerra foi marcada por
momentos de instabilidade, com vitérias e derrotas se alternando para ambos os lados. O conflito acabou
sendo mais longo, sangrento e oneroso do que D. Pedro Il esperava. Em 1869 o Paraguai ja estava
praticamente derrotado, e 0 Duque de Caxias, dando a guerra por terminada, regressou ao Rio de Janeiro.
Porém o Imperador sé daria o conflito por encerrado quando o presidente paraguaio, Francisco Solano
Lépez fosse capturado ou morto. Diante da rendncia de Caxias, D. Pedro Il acabou mandando seu proprio
genro, o conde d’Eu, para comandar as tropas. Com a morte de Solano Lopez em 1° de margo de 1870 a
guerra acabou e o saldo final foi deficitario para o Brasil. O estado das finangas era caotico devido ao
aumento da divida externa, decorrente dos empréstimos contraidos para custear a guerra. Na politica, 0
regime monarquico saiu debilitado, enquanto o Exército e os movimentos republicano e abolicionista
sairam fortalecidos.
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A motivagdo principal da maior parte das operacdes contratadas de
financiamento externo foi, principalmente, o cronico desequilibrio das
contas publicas brasileiras, numa situacdo de virtual impossibilidade
de obtencdo de recursos internos em nivel adequado, salvo pela via
inflacionéria de emissdes irresponsaveis de titulos da divida publica.
A divida externa passou de cerca de 4 milhGes de libras esterlinas em
1850 para 30 milhGes no final do Império e seu servico (basicamente
juros) passou a representar, junto com o da divida interna, uma
proporcdo crescente do orcamento (...). Nao obstante, varios dos
empréstimos serviram igualmente para o desenvolvimento da
infraestrutura material do Pais — sobretudo no que se refere a
construcdo ou extensdo de ferrovias — numa modalidade que seria
conhecida no século XX como “development finance”; foi caso,
especialmente, das operages realizadas em 1858, 1860, 1883 e 1888,
ao passo que em 1871 e 1875, ademais da construcdo de estradas de
ferro, também havia a necessidade de serem cobertos déficits do
Tesouro e efetuados pagamentos relativos a juros de empréstimos
anteriores (ALMEIDA, 2001, p. 117).

Os empréstimos contraidos para construcdo e expansdo das ferrovias
denotam uma preocupagédo do governo imperial em melhorar o sistema de transporte no
Brasil, procurando adequé-lo as necessidades de rapidez e agilidade no escoamento da
producdo agricola. Partindo da afirmacédo feita por Paulo César de Almeida na citacao
anterior, se 0 governo imperial estava sendo incapaz de captar novos recursos, podemos
inferir que a construcdo de ferrovias e hidrovias no vale do rio Sdo Francisco, regido
situada bem distante dos cafezais do Sudeste, poderia representar uma intengédo
governamental de expandir as fronteiras agricolas do império até as margens do “velho
Chico”. A incorporagdo do vale do grande rio como zona produtora de géneros de
exportacdo poderia incrementar a economia regional e até mesmo nacional. As
expedicdes cientificas enviadas ao vale do Sdo Francisco, desde a realizada por Ignécio
Accioli de Cerqueira e Silva em 1847 até a Comissdo Hidraulica, enviada em 1879,
dedicaram grande atencdo a questdes ao desenvolvimento das lavouras na regiao.

Em sua Descripcdo Topographica e Politica do Rio de S&o Francisco,
Ignacio Acciolli de Cerqueira e Silva relata as dificuldades e vantagens que o solo do
vale do Sdo Francisco oferecia a agricultura, bem como quais as culturas em atividade
no periodo:

Prospera igualmente no terreno adjacente ao Rio de S&o Francisco o
algoddo, de qualidade ainda superior ao de Pernambuco; mas sua
cultura estd em abandono, e sempre esteve, apezar de havel-a
ordenado o antigo governador e capitdo general desta provincia D.
Fernando José de Portugal, em officio dirigido a comarca da Villa da
Barra, no qual recommendava igualmente a do tabaco e arroz. E certo
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que fora dos lugares a que alli se da a denominacéo de brejos, a aridez
do solo no tempo do verdo rigoroso é pasmoza; a terra fica calcinada
pelo ardor do sol que a fere verticalmente, mas em compensagédo é
ainda mais pasmoza a vegetacdo naquelles brejos em todo anno, e
todavia nesses mesmo brejos existe abandonada a cultura, embora
esteja reconhecido corresponderem & toda a casta de sementeiras que
se confia & sua terra. (...). E com especialidade desta parte meridional
do Rio de Sédo Francisco que sdo abastecidas de cereaes as povoacdes
gue se estendem até ainda abaixo do Joazeiro, e, alem dos cereaes, de
guantidade de outros géneros proprios do consumo daquella parte,
guando s6 as ilhas do meio do rio regularmente cultivadas podido
tornar os habitantes desses lugares em um estado de abundancia,
especialmente de farinha de mandioca, arréz, e milho e, pela
prodigiosa uberdade de suas terras estrumadas todos os annos pelas
enchentes do rio (...)."°

A descricdo de Ignacio Acciolli de Cerqueira e Silva revela que a regido do
vale do S&o Francisco possuia um consideravel potencial agricola, no momento em
questdo, pouco explorado para a producdo de géneros de exportacdo e voltado quase
exclusivamente para o cultivo de produtos que supriam as necessidades basicas de seu
mercado interno.

Em sua Carta Relatdrio, enviada ao Visconde de Sinimbu logo apds o
término da expedicdo pelo vale do Sdo Francisco, William Milnor Roberts também
destacou a fertilidade do solo na regido e suas principais lavouras de subsisténcia, como
arroz, feijdo, mandioca e milho. No que se refere aos géneros de exportacdo, 0

engenheiro-chefe da Comissdo Hidraulica fez uma observacéo interessante:

Ndo se tem plantado café no valle em escala importante; melhorando a
navegacao do rio poderia contudo haver estimulos para plantal-o em
maior extensdo. Por algum tempo planta-se algoddo enquanto este
sustental-o por um preco anormal em consequencia da guerra civil na
America do Norte, mas agora ndo se pode cultival-o com lucro para
exportacdo fora do valle. Manufaturas de algoddo para o valle
animarido e [ilegivel] no futuro a plantag&o de algodéo no valle.*®

As observacdes feitas por William M. Roberts em seu relatorio preliminar
indicam que, para alem da tradicional agricultura de subsisténcia, o vale do rio S&o
Francisco teria potencial para produzir géneros de exportacdo importantes para

economia do Império, inclusive o tdo valorizado café. Porém, os obstaculos impostos

5 IHGB. Informagao ou Descripgdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco. Escrita em virtude de
ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia. Escrita por Ignacio Accioli de Cerqueira e
Silva, 1847, p. 31-32.

'8 Arquivo Nacional. Carta-Relatério sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor
Roberts, 1879, p. 10-11.
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pelas dificuldades de transporte da producdo regional até os centros exportadores
dificultavam a implementacdo da grande lavoura na regido. Em seu Relatorio Final,
William Roberts confirmou essa perspectiva apresentada em sua Carta-Relatdrio
preliminar: “(...) com um rio melhorado, que abra este valle a mercados exteriores,
muito se pode alcancar somente pelo emprego de methodos de lavoura aperfeigoados, e
pela escolha de certos géneros de cultura, que possam ser exportados com proveito”.’

Apesar das boas perspectivas para expansao das lavouras de exportacdo no
vale do rio S&o Francisco, apresentadas pelos estudiosos enviados pelo governo
imperial, os desafios a serem superados para que essa realidade se estabelecesse eram
consideraveis. Para além de um sistema de transporte rapido e eficiente para escoar a
producdo, seria necessario difundir na regido aquilo que William Roberts definiu como
métodos de lavoura aperfeicoados, ou seja, se fazia necessario educar a populacdo do
vale do rio Sdo Francisco nas modernas técnicas agricolas em vigor no século XIX em
substituicdo as suas rudimentares praticas de cultivo. Em sua Carta-Relatério, o
engenheiro norte-americano afirmou que no vale do rio Sao Francisco “a cultura do solo
¢ praticada como a um seculo; a enchada e o machado ainda sdo 0s Unicos
instrumentos”.’® Por meio da citacdo anterior percebe-se que havia um “atraso”
tecnoldgico na agricultura praticada no vale do Sdo Francisco que precisava ser
compensado caso O governo quisesse inserir a regido na politica econdmica de
exportacdo do Segundo Reinado.

Partindo do conceito de civilizacdo ja mencionado, e do qual este trabalho é
tributério, de que o termo reporta-se ao desenvolvimento da tecnologia e da ciéncia e ao
aprimoramento das maneiras e costumes, sempre considerados como positivos (mesmo
que ndo o sejam), chamou-nos a atencdo alguns trechos da documentacdo das viagens

que serviram de fontes para esse trabalho:

O fato é que o valle do rio S. Francisco nunca foi colonizado no
sentido ordinario desta palavra. Foi parcialmente reocupado ao longo
das margens do rio: e esta ocupagédo ainda existe; porem verdadeiros
estabelecimentos agricolas nunca ahi se fizerdo, e a agricultura
moderna propriamente dita n4o existe.*®

Y BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.58.

'8 AN. Carta-Relatério sobre o rio e 0 valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
2.

9 AN. Carta-Relatério sobre o rio e 0 valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
1.
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Do trecho depreende-se que o0 engenheiro norte-americano partia do
pressuposto de que ocupagdo e colonizagdo s@o coisas diferentes. Por ocupacdo
compreendia povoamento desordenado do territdrio, sem o devido ordenamento social
imposto pelo Estado em qualquer projeto de colonizacdo. Willian Roberts defendia que
0 desenvolvimento econémico e o real aproveitamento das potencialidades do rio
somente seriam possiveis se 0 Estado enviasse para a regido pessoas capazes de ocupar
o lugar e ali aplicar modernas técnicas de producéo agricola.

Parece-nos 6bvio que as concepcdes de civilizacdo informavam a idéia de
colonizacdo vinculada ao ordenamento de espaco imposto pelo Estado.

Proximas das concepgdes Iluministas também foram as observagdes dos
costumes dos nativos, considerados incapazes em virtude dos “ruins servigos prestados
pelos jesuitas”. Willian Roberts adverte o governo para a necessidade de civilizar a
populacdo até entdo detentora, a seu ver, de habitos indigenas em virtude da tolerancia
dos jesuitas na regido.’ Chamou-nos a atencdo a critica & presenca desses religiosos no
Brasil, atitude aproximada a do marqués de Pombal, que advogava civilizagdo e
modernidade para o Brasil.?*

Segundo as concepgdes de civilizacdo vigentes no periodo, desenvolvimento
e modernidade eram termos que se aproximavam de urbanizacdo, da vida em espacos
mais compativeis com beneficios oriundos do capitalismo. Mas essa realidade néo foi

observada no vale do rio Sdo Francisco:

(...) desde muito tempo tem havido uma populagdo consideravel ao
longo deste rio; porém o pouco valor da importacdo, comparado com
0 numero de habitantes, porque as suas necessidades, mesmo a
respeito dos mais ordinarios objetos de luxo, sdo de todo
insignificantes. A causa é obvia. O numero de familias que se
formardo com objetivos de lucro, é minimo. Mesmo nas cidades e
villas, & apenas poucas casas boas, mobiliadas ... com modestissimo
comforto, a quasi totalidade das casas sdo choupanas de quatro
paredes de pao a pique, com uma porta e uma janella, sem vidragas e o
chdo de barro; os utensilios sdo apenas os indispensaveis para preparar
a comida da familia. A massa da populacdo reunida nas villas é mais
pobre do que a das choupanas ao longo do rio, e os mendigos abundao
em toda parte. Nas villas poucas casas séo habitadas por pessoas de
educacdo ou de mais ou menos refinamento; mas a populagdo em
geral ndo tem mais educagdo do aquella das margens do rio e oS
hébitos e costumes sa quasi 0s mesmos. Verdadeira pobreza é muito
mais comum nas villas do que no campo. A educacdo é verdade, tem

% AN. Carta-Relatério sobre o rio e 0 valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
1-2.
2! Sobre as mudancas promovidas pelo governo do Marqués de Pombal, ver p. 19-20 desta Dissertacéo.

47



comegado nas villas; porem até agora ella chega somente a poucos;
tempo é necessario para generalisar 0s seus beneficios O progresso
sera provavelmente vagaroso por causa da pobreza e dos habitos dos
seus povos.” (grifos do autor)

Em seu diario de viagem, Teodoro Sampaio também relatou o baixo indice
de urbanizagdo na regido do vale do Sdo Francisco. Quando a Comissdo aportou na
cidade de Sdo Francisco, em Minas Gerias, 0 engenheiro baiano relatou da seguinte

maneira 0 que Vviu:

A cidade de S&o Francisco era de categoria recentissima e bem
demonstrava na modéstia excessiva das suas reais proporcdes. Trés
ruas longitudinais, algumas transversais curtas, tortuosas, todas por
calgar, ou com um calgamento rudimentar apenas iniciado, 378 casas
de feio aspecto, irregulares mal construidas, uma populacéo de 2 mil
habitantes escassos, muita pobreza, apesar de se nos dizer que o lugar
era bom, prospero e fadado a auspicioso futuro, eis 0 que era entdo a
novissima cidade que t&o gentilmente nos recebia.?®

Com relacéo ao aspecto desses pequenos aglomerados urbanos, William M.
Roberts, em seu Relatorio Final, fez uma descri¢do da realidade que encontrou na maior
parte das localidades que visitou durante seus trabalhos que muito se assemelha a
relatada por Teodoro Sampaio: “Em toda parte as ruas, em geral, ndo sdo calcadas; sao
arenosas como os terrenos, que circundam as villas e cidades e outras povoagdes”. 24

Na segunda metade do século X1X, época em que a industrializacdo entrava
em fase de rapido desenvolvimento e expansdo na Europa e nos Estados Unidos, o0s
valores defendidos pela burguesia em ascensao se popularizaram, mesmo em paises em
que a industrializacdo ainda era incipiente, como o Brasil. Dentre esses principios,
destaca-se a valorizacdo do trabalho assalariado, ndo s6 como forma mais digna de se
obter 0s recursos necessarios a sobrevivéncia, mas também como instrumento de
ordenacéo e controle social. Um exemplo dessa realidade ocorreu na Inglaterra, quando
a burguesia e as classes fundidrias uniram forcas para lutar pela abolicdo da
Speenhamland Law, que garantia aos pobres desempregados uma renda minima para a

sobrevivéncia. Gracas a esse abono, fazendeiros e industriais viram a oferta de mao-de-

22 AN. Carta-Relatério sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
5-6.

2 0 Rio S&o Francisco e a Chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio. p.163.

24 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commissdo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.56.

48



obra cair drasticamente, 0 que os motivou a lutar pela extingdo da lei, verificada em
1834. A situacdo social da Inglaterra durante a vigéncia da Speenhamland Law foi bem
descrita por Harriet Martineau (apud POLANY, 1980, p.108-109):

O imposto dos pobres se tornara uma espoliacdo publica... Para conseguir a
sua parte os mais brutos bajulavam a administracdo, os dissolutos exibiam
seus bastardos, que precisavam ser alimentados, 0s pregui¢osos cruzavam 0s
bracos e esperavam. Rapazes e mogas ignorantes casavam-se contando com
ele; cacadores furtivos, ladrBes e prostitutas extorquiam-no através da
intimidacdo; juizes do campo esbanjavam-no em busca de popularidade € 0 s
guardides por conveniéncia. Essa era a forma de gerir o fundo.. O
fazendeiro, ao invés de dispor de um numero satisfatério de trabalhadores
para cultivar sua terra — trabalhadores pagos por ele mesmo -, era forgado a
manter o dobro da quantidade e os salarios eram parcialmente pagos em
impostos. Esses homens, empregados por ele através de compulsao, ficavam
fora de seu controle — trabalhava ou ndo, conforme lhes aprazia — diminuiram
a qualidade de sua terra e impediram-no de empregar homens melhores, que
trabalhariam duramente pela sua independéncia. Esses homens melhores
acabavam se perdendo entre os piores; 0 aldedo contribuinte de impostos,
apo6s uma luta va, terminava procurando a assisténcia na mesa paga.

Conforme mencionado anteriormente, dentro das concepcdes de civilizacdo
e modernidade desenvolvidas nas nacgdes industrializadas, o trabalho assalariado,
normatizado dentro das caracteristicas de uma sociedade industrializada, e uma
economia de mercado seriam caracteristicas marcantes de distin¢do entre as nacdes
“civilizadas” e aquelas que ainda viviam na “barbarie”. Embora o Brasil ainda fosse um
pais escravocrata e de economia agrario-exportadora, percebe-se que Teodoro Sampaio,
apesar de ser o Unico estudioso brasileiro membro da Comissdo Hidraulica,
compartilhava dos valores da burguesia industrial europeia no que se refere a
valorizacdo do trabalho assalariado e da economia de mercado. Este fato ndo deve ser
encarado como contraditdrio, afinal, na época em que seu diario foi escrito (1879), a
elite intelectual brasileira, envolvida em causas como a abolicdo da escravidao — que
ganhou forca a partir da década de 1870 — buscava construir uma nova imagem do pais,
ligada ao progresso econémico, ciéncia e cultura, onde a escraviddo representava uma
espécie de “mancha” que precisava ser apagada para que tal imagem pudesse se
consolidar. Conforme afirmou Eduardo Franca Paiva (2004, p.10) o mundo ocidental
reconhecia nesses regimes escravistas a face da barbarie, ameaga a cultivada,
decantada e projetada civilizagdo, cujo centro seria a velha Europa, em pleno estégio

superior na linha de evolugdo da humanidade.
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Em uma das passagens do seu didrio Teodoro Sampaio relatou como a
populagéo ribeirinha vivia fora dos padroes “civilizados” no que se refere a organizagao

econdmica e ao trabalho:

Nestas paragens, o deserto é apenas aparente. O Brasil, em verdade, é
mais habitado do que se pensa e menos rico do que se presume.

Daqui para cima, em ambas as margens do Séo Francisco, ndo faltam
moradores. A populacdo é mesmo numerosa, bem que pouco
produtiva. Vive alheia as leis econémicas (grifos nossos). Produz
apenas 0 preciso para viver. Ndo importa, porque ndo produz para
trocar, nem troca ou permuta porque ndo tem mercado para fazé-lo.
(...). Nas povoagOes ribeirinhas, o aspecto de pobreza e atraso é
extremo. Vive-se ai sem saber de qué. N&o se vé agricultura alguma,
nem trabalho permanente. Na beira do rio, no lameio das margens,
onde a umidade resiste melhor & secura do ar, descobrem-se as vezes
os restos de uma plantacdo de milho, de abdboras, de batatas-doces, e
mandioca, mas tudo em proporcdes minusculas e muito pouco
cuidadas %

Quando o engenheiro baiano menciona que as popula¢des ribeirinhas vivem
alheias as leis econdmicas, a que ele esta se referindo? Que leis seriam essas? Por meio
dos dois trechos supracitados anteriormente, percebe-se que Teodoro Sampaio
estabeleceu o sistema da economia de mercado como o ideal e tratou a economia de
subsisténcia praticada pelos ribeirinhos, baseada na pesca e no extrativismo, com
menosprezo.

O engenheiro norte-americano William Milnor Roberts, em seu relatério
final, também fez mencdo ao fraco desenvolvimento da economia de mercado em

algumas localidades ribeirinhas:

Uma grande porgdo destas colheitas é consumida pelas familias que os
produziram, o resto é vendido ou trocado por outros artigos, como
sejam o café, cha, tecidos, ferragens, etc. na povoagdo mais proxima.
O dinheiro que ahi apparece toma pela maior parte o caminho dos
cofres dos negociantes e mercadores ambulantes do rio. ?°

As observacdes feitas por Teodoro Sampaio e William Milnor Roberts
revelam a realidade vivida pela populacdo ribeirinha do S&o Francisco no final do
século XIX. A lavoura de subsisténcia seria a base da economia dessas populagdes,

incrementada pelas atividades de pesca, criacdo de animais e extrativismo nas matas. As

% Diério de Teodoro Sampaio. O rio S&o Francisco e a Chapada Diamantina, p. 96-97.
% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commiss&o Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.54.
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principais caracteristicas deste tipo de economia no seculo XIX foram bem descritas por
Celso Furtado (1980, p.120-121):

O setor de subsisténcia, que se estendia do norte ao extremo sul o pais
caracterizava-se por uma grande dispersdo. Baseando-se na pecuéria e
numa agricultura de técnica rudimentar, era minima sua densidade
econdmica. Embora a terra fosse o fator mais abundante, sua
propriedade estava altamente concentrada. (...). Dentro da economia
de subsisténcia cada individuo ou unidade familiar deveria encarregar-
se de produzir alimentos para si mesmo. A “roga” era e é a base da
economia de subsisténcia. Entretanto, ndo se limita a viver de sua roca
0 homem da economia de subsisténcia. Ele estd ligado a um grupo
econdmico maior, quase sempre pecudrio, cujo chefe é o proprietario
da terra onde tem sua roga. Dentro desse grupo desempenha fungées
de varios tipos de natureza econdmica ou nao, e recebe uma pequena
remuneracdo que lhe permite cobrir gastos monetarios minimos. Ao
nivel da roca o sistema é exclusivamente de subsisténcia, ao nivel da
unidade maior é misto, variando a importancia da faixa monetaria de
regido para regido, e de ano para ano numa regido. Havendo
abundancia de terras o sistema de subsisténcia tende naturalmente a
crescer e esse crescimento implica, as mais das vezes, reducdo na
importancia relativa da faixa monetaria. O capital de que dispde o
roceiro € minimo, e 0 método que utiliza para ocupar novas terras, o
mais primitivo. (...). Tem-se repetido comumente no Brasil que a
causa dessa agricultura rudimentar esta no ‘“caboclo”, quando o
caboclo é simplesmente uma criacdo da economia de subsisténcia.
Mesmo que dispusesse de técnicas avancadas, 0 homem da economia
de subsisténcia teria que abandona-las, pois o produto de seu trabalho
ndo teria valor econdémico. A involugdo das técnicas de producao e da
forma de organizacdo do trabalho com o tempo, transformariam esse
homem em “caboclo”.

A caracterizagéo feita por Celso Furtado acerca da economia de subsisténcia
contraria, em parte, o que foi exposto pelos estudiosos que percorreram o vale do Sao
Francisco no final do século XIX. Nos escritos de Roberts e Sampaio percebemos
uma desqualificacdo da economia de subsisténcia e, além disso, uma visdo de que tal
pratica era decorrente, em parte, da falta de conhecimento de técnicas avancgadas de
cultivo e criagdo por parte de seus praticantes. Pela leitura dos relatérios de William
Roberts e pelo diario de Teodoro Sampaio pudemos perceber também que, na opinido
desses estudiosos, a pratica da lavoura de subsisténcia também seria uma
consequéncia do temperamento da populacdo local, que seria, na opinido deles, pouco
afeita ao trabalho pesado. Celso Furtado contraria essa perspectiva ao afirmar que a
economia de subsisténcia é mais dindmica do que se pensava, tendo seus praticantes
que desempenhar variadas fungbes, remuneradas ou ndo, para garantir sua

sobrevivéncia. Além disso, ele afirma que ndo era o caboclo que determinava se sua
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“roga” seria de subsisténcia ou de exportacdo quando, na verdade, era 0 meio
econémico em que ele vive e suas demandas que influenciariam essa “escolha”.

A ideia de que o homem ribeirinho era avesso ao trabalho também deve ser
vista com ressalvas, afinal, se adotarmos o conceito de que trabalho é toda atividade
humana que transforma a natureza em busca da sobrevivéncia, veremos que ele nédo é
preguigoso, pois a pesca e as atividades extrativistas nas matas ciliares, também séo
formas de trabalho. Como afirma Karl Polanyi (1980. p.61-62),:

a descoberta mais importante nas recentes pesquisas histéricas e
antropol6gicas € que a economia do homem, como regra, esta
submersa em suas relacGes sociais. (...) Ele valoriza os bens materiais
na medida em que servem a seus propositos. Nem o processo de
producdo, nem o de distribui¢do esta ligado a sistemas econdémicos
especificos relativos a posse de bens. Cada passo desse processo esta
atrelado a certo numero de interesses sociais, e sdo estes que
asseguram a necessidade daquele passo. E natural que interesses sejam
muito diferentes numa pequena comunidade de cacadores ou
pescadores e numa ampla sociedade despética, mas tanto numa como
noutra o sistema serd dirigido por motivac6es ndo-econdmicas.

Pelos relatos dos estudiosos que percorreram 0 vale do rio S&do Francisco
durante o periodo do Segundo Reinado, percebemos que o cotidiano das populagdes
ribeirinhas estava muito afastado dos padrdes de civilidade correntes no Velho Mundo e
nos Estados Unidos. Baixo indice de urbanizacdo, economia de subsisténcia e pouca
valorizacdo do trabalho livre eram realidades que ndo combinavam como valores
defendidos pela sociedade europeia urbanizada e industrial, tida como padrdo a ser
seguidas no que se referem a usos e costumes “civilizados”. Intelectuais brasileiros e
estrangeiros perceberam que tais diferencas poderiam representar um sério obstaculo ao
objetivo de integrar a regido em um plano de implantacdo de uma rede de transportes
ferroviario e hidroviario. Enquadrar a populagdo ribeirinha aos padrbes de civilizacdo e
modernidade vigentes na Europa ndo seria uma tarefa simples, muito menos rapida,
porém, os estudiosos que percorreram 0 vale do Sdo Francisco pareciam concordar que
retirar a regido do isolamento em relacdo aos grandes centros urbanos do Brasil império

seria 0 primeiro e, talvez, 0 mais importante passo nesta jornada.
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Capitulo 2

Os transportes ferroviario e fluvial enquanto instrumentos de civilidade

O processo de exploracdo e povoamento do vale do Sdo Francisco pelos
colonizadores europeus iniciou-se no final do século XVII e inicio do XVIII e teve a
pecuaria como um dos seus principais estimulos. Inicialmente, o gado era criado no
litoral para atender as demandas de alimentacdo da populacdo e de tragcdo animal,
necessérias ao funcionamento dos engenhos acucareiros. A medida que o acucar foi
ocupando o espaco de principal fonte de rendas da Coroa Portuguesa no Brasil, a area
de cultivo foi se expandindo e, concomitantemente, empurrando 0s pecuaristas para o
interior. A carta Régia de 1701, que determinava o afastamento da criacdo de gado para
uma faixa de dez léguas de distancia do litoral, para preservar as areas de cultivo da
cana-de-acucar, foi decisiva para este movimento de interiorizacdo da colonizagédo
lusitana e também de expansao territorial do Brasil, j& que os vaqueiros e seus rebanhos
ndo respeitavam e, em sua maioria, nem sequer conheciam os limites territoriais

impostos pelo Tratado de Tordesilhas. Segundo Maria Yedda Linhares:

(...) a expanséo da fazenda de gado para a fronteira aberta traduz, ndo
apenas uma determinacdo de natureza econdmica e pratica - qual seja
a de garantir as areas do litoral baiano e pernambucano para a grande
lavoura, e, neste caso, se justifica a expressdo de Celso Furtado quanto
ao carater periférico, embora ndo-autbnomo, do sertdo (retaguarda do
litoral agroexportador), como também, e sobretudo, politica: a de
assegurar ocupacao do territério pela Coroa, naqueles primeiros
séculos da colonizagcdo, a0 mesmo tempo em que se mantém como um
elo do padrdo de acumulagéo, entdo vigente (LINHARES, 1995, p. 8).

Devido ao carater expansivo que a cria¢do de gado tinha no periodo colonial
eram necessarias grandes areas para a pastagem dos animais e fontes permanentes de
agua. Por esta razdo, as regides ribeirinhas tornaram-se os locais preferenciais dos
pecuaristas, e o rio Sdo Francisco, como o maior da regido do sertdo nordestino, acabou
servindo como caminho natural para aqueles que conduziam suas boiadas pelos sertdes
das provincias da Bahia, Pernambuco e norte de Minas Gerais. As fazendas de cria¢do
de gado que se estabeleceram as margens do rio S&o Francisco eram tdo numerosas que
ele acabou recebendo a alcunha de “rio dos currais”. Para Alexandre M. Cunha e
Marcelo M. Godoy (2003, p.10):
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(...) os “sertées”, antes a designacdo irrestrita dos espacos
desconhecidos, vao se diferenciando, como na conformacdo dos
“currais” onde se espalha a pecuaria extensiva ou dos “campos” onde
comeca a florescer uma é&rea de producdo agricola para o
abastecimento das “minas”. O sertdo ¢ assim empurrado para as
bordas do ndo ocupado, ndo transformado e no limite ndo conhecido.
Conforme mencionado anteriormente, a regido do vale do rio S&o Francisco
teve na criacdo de gado sua primeira atividade econdmica desenvolvida pelos
colonizadores portugueses, desenvolvendo-se com maior intensidade em areas que,
atualmente, correspondem ao norte de Minas Gerais, sul e oeste da Bahia e o sertdo de
Pernambuco. Manuel Correia de Andrade descreveu com precisdo a importancia e as

principais caracteristicas dessa atividade na Bahia e norte de Minas Gerais:

A base econémica era a pecudria bovina, visando a produgéo de carne
e de animais de tracdo, a serem utilizados nas &reas mais densamente
povoadas e exploradas. Era uma pecuaria feita de forma ultra-
extensiva em campo aberto, com gado criado solto e procurando seu
préprio alimento, o que provocava ma adaptacdo do animal ao meio
ambiente, fazendo-o perder porte e peso, s6 tendo condi¢Bes de ser
abatido depois dos cinco ou seis anos. Os animais se auto-
transportavam das é&reas de producdo &s de consumo, sendo
conduzidos pelos tangerinos, numa viagem que muitas vezes
demorava meses, for¢ando a boiada a estacionar por algum tempo em
areas de destinadas & engorda, a fim de suportar a caminhada até as
proximidades de Salvador (ANDRADE, 1982, p. 69).

As fazendas de gado que se espalharam ao longo do curso do Séo Francisco
no inicio do século XVII se tornaram a principal atividade econdémica do vale
juntamente com a producéo de géneros alimenticios que abasteciam a regido mineradora
durante o século XVIII. O ciclo do ouro na regido sul da capitania, porém, gerou uma
situagdo complicada para a economia do vale do S&o Francisco no decorrer dos
setecentos. Na tentativa de evitar que os contrabandistas de ouro tentassem usar 0s
portos do sul da Bahia para contrabandear o precioso metal, a Coroa portuguesa tentou
isolar a regido do vale do Séo Francisco, restringindo ao maximo o comercio na regiao.
Entretanto, a tentativa das autoridades lusitanas parece néo ter funcionado com preciséo,
pois 0s comerciantes que levavam e traziam produtos do vale para o litoral e regido
mineradora continuaram a passar pela regido. Segundo Oliveira e Rodrigues (2000,
p.192) “(...) pelo Rio Sdo Francisco as mercadorias chegavam mais facilmente a Regido,
seguindo dai para abastecer as minas, enquanto centros como S&o Paulo e Rio de

Janeiro ndo tinham como realizar tal abastecimento de forma eficiente”.

54



A economia do vale do S&o Francisco, no final do século XVIII e inicio do
XIX, foi incrementada pela difuséo de uma cultura de exportacdo bastante valorizada no
periodo, o algoddo. Segundo Andrade (1982), inicialmente, o algoddo era cultivado
como uma cultura complementar a criagdo de gado, pois suas sementes eram utilizadas
na alimentacdo dos rebanhos. Posteriormente, com a valorizac¢do do produto no mercado
internacional a partir da Revolugdo Industrial e do subsequente desenvolvimento das
indUstrias téxteis, o produto passou a ser cultivado em maior escala para atender ao
mercado externo. A cultura algodoeira foi responsavel por periodos de prosperidade na
regido do vale do Sdo Francisco, entretanto, conforme afirmam Silva e Andrade-Lima

(1982, p. 46) esses periodos ndo foram constantes:

Condicionada pela demanda do mercado externo, a expansdo da
cultura do algoddo conheceu momentos de auge e de crise. Auge,
qguando outras regiGes abastecedoras dos mercados consumidores de
fibra (notadamente a Inglaterra) retrairam-se, tal como aconteceu com
os Estados Unidos durante a Primeira e a Segunda Guerras da
Independéncia (1776-1783 e 1812-1814, respectivamente) e durante a
Guerra de Secessdo (1860-1864) — (nicos momentos em que O
algoddo brasileiro substituiu o produto americano no mercado
britdnico. Crise, quando da recuperagdo das areas supridoras do
mercado europeu, pois a recuperacdo do algoddo americano, aliada ao
desenvolvimento das plantagdes no vale do Nilo e na india, levou, nas
Gltimas décadas do século passado, a uma retracdo do mercado
externo ao produto brasileiro.

Além do algoddo, outro produto de exportacdo pouco conhecido do vale do
Sao Francisco no século XIX foi a borracha, produzida com o latex extraido da
mangabeira e da mani¢oba, arvores nativas da regido. De acordo com Bernardo Mata-
Machado (1991), a producdo da borracha nas regides de Januaria (MG) e Remanso
(BA), as margens do Sao Francisco, gerou uma grande migracdo para essas localidades.
A exploracdo comercial teria comecado por volta de 1885 e se expandido até a primeira
década do século XX, quando a producdo em grande escala de latex nas colbnias
britanicas da Asia (Ceildo e Malésia) derrubou o preco do produto e pds fim a esse curto
periodo de prosperidade.

Durante sua viagem pelo vale do rio S&o Francisco, o ge6logo Orville
Derby, além de detalhado trabalho de pesquisa geoldgica e topogréafica, no qual foram
identificados e catalogados os principais tipos de solo e rochas que compdem a regido,
dedicou um capitulo do seu Reconhecimento Geoldgico do Valle do Sdo Francisco as

atividades agricolas desenvolvidas pela populacdo ribeirinha e alertou para as
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possibilidades de expansdo e diversificacdo da economia regional por meio da

exploracdo de produtos nativos:

Entre as producfes naturaes ha muitos que merecem attencéo. Ja citei
a cochonilha,?” a palmeira oleosa da regido situada perto de Pirapora e
a palmeira cerifera (carnauba) da parte central do valle. Ha também
numerosas plantas medicinais, muitas das quaes podem vir a ter
consideravel importancia commercial. A utilisacdo de diversas fibras
vegetaes merece Séria atencdo, pois hd motivo para crer que de
algumas dellas se pdde fazer importantes objectos de exportacdo. Uma
espécie de bromélia, chamada borod, cresce abundatemente nas egifes
mais é&ridas, fonrecendo para cordas uma excellente fibra, que
preparada em quantidade e submetidas aos manufactureiros, tera
provavelmente muita saida. A exibicdo das fibras em
Philadélfia’®atraiu muito a atencdo, e se um esforco serio e bem
dirigido for feito para preparar e levar ao mercado algumas das que
sdo tdo abundantes no Brazil, o paiz enriguecer-se-ha com uma nova e
importante industria, que tera a vantagem especial de ser adpatada s
regides mais 4ridas, onde os productos agricolas ordinarios sao
cultivados com menos successo.?

Os estudos da Comissdo Hidraulica apontaram também a possibilidade de
exploracdo de diversas rochas e minérios, abundante no solo do vale do Séo Francisco.
Os estudos geoldgicos de Orville Derby e as observacdes feitas por William Milnor
Roberts apontaram para a existéncia de ouro, chumbo, calcario e minério de ferro.
Quanto a este ultimo, matéria-prima indispensavel para qualquer pais no século XIX
com pretensbes de industrializacdo, o engenheiro-chefe da Comissdo Hidraulica fez

mencao especial em seu Relatorio Final:

Os minérios de ferro no alto Sdo Francisco séo de superior qualidade,e
existem, segundo se sabe, em varios logares em quantidades
consideraveis (...). Sem melhorar o rio, estas grandes jazidas de
minério de ferro, e de outras andlogas, que possam existir nas
numerosas montanhas, te de permanecer no estado primitivo e sem
uso, porque mesmo que se abrissem hoje ao trafego linhas férreas ao
litoral, a distancia do transporte sobre ferro-via, ou mais de 500
kilometros, seria uma barreira contra a aquisi¢ao do capital necessario
para explorar taes minas (...)¥

27 Corante natural avermelhado utilizado nas industrias cosmética e alimenticia. (nota do autor)

%8 Orville Derby faz referéncia a Exposicdo Universal da Philadélfia, ocorrida em 1876, para celebrar o
centenario de independéncia dos Estados Unidos. Segundo Lilia Schwarcz (1998), o Brasil participou da
exposicdo levando produtos agricolas, manufaturados e artigos indigenas. O imperador D. Pedro Il e a
imperatriz Teresa Cristina compareceram a cerimdnia de abertura da Exposi¢do, acompanhados pelo
Presidente dos Estados Unidos, Ulissses Grant, e pela sua esposa. (hota do autor)

2 BN. Reconhecimento Geolégico do Valle de S. Francisco. Orville Derby, 1880, p.23.

%0 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.59.
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Por meio da citacdo anterior e de tudo que foi exposto acerca da economia
do vale do S&o Francisco desde sua ocupacgdo até o final do século XIX, fica evidente
que, apesar do seu grande potencial de desenvolvimento, o isolamento da regido em
relacdo aos principais centros urbanos da época constituia um grande obstaculo a ser
vencido. A regido do vale do S&do Francisco, reconhecida como “atrasada”
economicamente e até mesmo “barbara”, no concernente ao modo de vida de sua
populacdo, representava um desafio para o governo que pretendia estender os beneficios
da “civiliza¢do” aos rincdes do Sdo Francisco e, desse modo, incluir essa regido no
projeto de nacdo que estava sendo arquitetado na Corte. Iniciativa semelhante foi
registrada pela pesquisadora Regina Horta Duarte para o vale do Mucuri (nordeste de
Minas Gerais) no inicio do Segundo Reinado:

Ganharia forga, na sociedade oitocentista, a ansia por projetos
delimitados, seguros e previsiveis, configurados como elos entre
pontos bem definidos. Para tanto, multiplicaram-se os esforgos para
conhecer esses espagos, ocupa-los, preenche-los com o estilo de vida
instituido a partir de signos civilizatérios (DUARTE, 2002, p. 19).

Os estudos realizados na regido do vale do Sao Francisco pela Comissao
Hidraulica pretendiam justamente avaliar qual seria a melhor forma de integra-la ao
restante do pais por meio de um eficiente sistema de transporte. Tais pesquisas e estudos
concordavam que a navegacdo a vapor pelo S8 Francisco, associada a uma rede
ferroviaria, cumpriria com éxito a funcdo de escoar a producdo do vale bem como
integrar a regido aos maiores centros urbanos da época, no caso, as cidades do Rio de
Janeiro - capital do Império - e Salvador, na Bahia. Segundo Fernando da Matta

Machado, o plano original era ambicioso:

Para facilitar as transagdes mercantis, a idéia basica era criar nas
regides relacionadas com o Vale do S&o Francisco um amplo sistema
geral de transporte utilizando as vias de comunicacdo fluvial,
ferroviéria e terrestre. As quatro principais ligagdes idealizadas foram:
a) a navegacgado por vapores comecaria no rio das Velhas, em Sabara, e
se estenderia até a barra do S&o Francisco, na localidade de Guaicui-
MG. Dai, iniciaria a navegagdo a vapor no medio Sdo Francisco,
passando por Juazeiro-BA, Boa Vista-PE, e chegando a Jatob4-PE. De
Jatoba a Piranhas-AL, seria utilizada a Estrada de Ferro de Paulo
Afonso. A partir de Piranhas, no Baixo S&o Francisco, até o oceano
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Atlantico o transporte se realizaria novamente por navios; b) uma
linha férrea unindo Juazeiro com Salvador seria construida; c) a
Estrada de Ferro Bahia e Minas (Caravelas-BA a Teofilo Otoni-MG),
pela qual se pretendia ligar as regides ribeirinhas dos rios da Velhas e
Sao Francisco, o nordeste e norte de Minas com o oceano Atlantico;
d) a ferrovia Central do Brasil partiria da cidade do Rio de Janeiro e
alcangaria um ponto da margem do rio da Velhas e do Sdo Francisco,
fazendo a juncdo com a navegacdo fluvial MACHADO, 2002, p. 20).

De féacil ou de dificil realizacdo a ideia em voga no Segundo Reinado era a
de que o aprimoramento dos transportes era condicdo primeira de desenvolvimento,
civilizagdo e de integragdo nacional. Conforme afirmou Candice Vidal e Souza (1997.
p. 82):

A reducgdo dos espacos e 0 encurtamento das distancias é, no caso
brasileiro, a iniciativa mais certeira para se conseguir concertar a
nacionalidade (...). Essa imensidade vazia da terra se torna o desafio
bésico para a empresa de constru¢do do Brasil uno. Havendo acordo
sobre o fulcro do problema, resta proceder a efetivacdo da mudanca.
Os discursos que querem entender o Brasil, em sua grande parte,
pensam na realidade da Nacdo neste pais somente quando se atingir a
superagéo dos grandes problemas nacionais por transformagdes sobre
imensiddes geograficas.

A implementacdo de uma rede de transporte que interligasse o vale do Sao
Francisco aos principais centros urbanos do Brasil império deveria, necessariamente,
associar ferrovia e hidrovia. As condicGes geograficas da regido, especialmente as
grandes cachoeiras que dividiam o curso do rio, impediam que ele fosse navegavel em
toda a sua extensdo. A ferrovia seria indispensavel para estabelecer a ligacdo entre o
Alto e 0 Baixo Sdo Francisco (ver mapa 2).

2.1- A Ferrovia e os trilhos do progresso

1«0 Alto Sao Francisco abrange da cabeceira, na Serra da Canastra, em S&0 Rogue de Minas, até a
cidade de Pirapora (MG), abrangendo as sub-bacias dos rios das Velhas, Par4 e Indaia, além das sub-
bacias dos rios Abaeté a oeste e Jequitai a leste, que conformam seu limite. Situa-se em Minas Gerais,
abrangendo a Usina Hidrelétrica de Trés Marias. O Médio Sdo Francisco vai de Pirapora (MG) até
Remanso (BA), incluindo as sub-bacias dos afluentes Pildo Arcado a oeste, e do Jacaré a leste e, além
dessas, as sub-bacias dos rios Paracatu, Urucuia, Carinhanha, Corrente, Grande, Verde Grande e
Paramirim, situando-se nos estados de Minas Gerais e Bahia. O Submédio S&o Francisco vai de Remanso
até a cidade de Paulo Afonso (BA), e incluindo as sub-bacias dos rios Pajed, Tourdo e Vargem, além da
sub-bacia do rio Moxot6, Ultimo afluente da margem esquerda. O Baixo Sdo Francisco se estende de
Paulo Afonso a foz, no Oceano Atlantico, compreendendo as sub-bacias dos rios Ipanema e Capivara.
Situa-se em  areas dos Estados da Bahia, Pernambuco, Sergipe e  Alagoas.”
(http:/lwww.codevasf.gov.br/osvales/vale-do-sao-francisco/identificacao)
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Na obra A Era das Revolugdes (1981, p.72) Eric Hobsbawm expressou de

maneira bastante eloquente o impacto causado pelo surgimento e difusdo das ferrovias:

Nenhuma outra inovacdo da revolugdo industrial incendiou tanto a
imaginacdo quanto a ferrovia, como testemunha o fato de ter sido o
Unico produto da industrializagdo do século XIX totalmente absorvido
pela imagistica da poesia erudita e popular [...] A estrada de ferro,
arrastando a sua enorme serpente emplumada de fumaca, a velocidade
do vento, através de paises e continentes, com suas obras de
engenharia, estaces e pontes formando um conjunto de construcdes
que fazia as piramides do Egito e os aquedutos romanos e até mesmo
a Grande Muralha da China empalidecerem de provincianismo, era o
proprio simbolo do triunfo do homem pela tecnologia.

O surgimento das ferrovias pode ser apontado como um dos acontecimentos
mais revolucionarios da histéria humana. Criadas na Inglaterra em 1825 em decorréncia
da necessidade de se transportar com maior agilidade e reduzido custo o carvao extraido
das minas até os pontos de embarque, as ferrovias viriam a ser protagonistas daquilo
que Eric Hobsbawm denominou de Revolucdo dos Transportes (1981).

Aprimoradas, posteriormente, para o transporte de cargas e passageiros, as
ferrovias encurtariam significativamente as distancias, transformando-se em um dos
simbolos méaximos do progresso cientifico e tecnolégico da Europa Ocidental
industrializada. A chegada dos trilhos em localidades distantes e isoladas vinha sempre
carregada da esperanca que as locomotivas, mais do que passageiros e cargas, também
trouxessem a reboque as benesses da civilizagdo e do progresso. Conforme afirmou
Marx (1998, p. 12): “Com a rapida melhora dos instrumentos de producdo e das
comunicagdes a burguesia logra integrar na civilizagdo até os povos mais barbaros”.

Depois da Inglaterra, as ferrovias se espalham rapidamente pelas nacGes
industrializadas da Europa e pelos Estados Unidos no decorrer do século XIX. Nos
impérios coloniais europeus na Africa e na Asia, bem como nas nagdes independentes
da América Latina, as ferrovias chegam pelas maos de grandes companhias inglesas,
francesas e, posteriormente, norte-americanas interessadas em obter lucros por meio da
exploracdo econdmica das linhas férreas. A medida que se espalhavam pelo mundo,
rompendo obstaculos naturais que antes pareciam intransponiveis, as estradas de ferro
se tornaram as mensageiras dos avancos tecnologicos alcangados pela civilizagdo da

Europa ocidental. Nas palavras de Eric Hobsbawm (1982, p.74):
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E impossivel ndo partilhar a sensagio de excitacdo, autoconfianca e
orgulho que empolgava os que viveram atraves desta época herdica dos
engenheiros, como quando a estrada de ferro ligou pela primeira vez o
Passo de Calais ao Mediterraneo, ou como quando tornou-se possivel
viajar de trem para Sevilha, Moscou, Brindisi, e também quando os
trilhos de ferro percorreram o caminho do Oeste através das pradarias e
montanhas norte-americanas, através do subcontinente indiano na
década de 1860, descendo o vale do Nilo e varando o interior da
América Latina na década de 1870.

No Brasil, as primeiras tentativas de implementagdo do transporte
ferroviario datam do governo regencial do padre Diogo Feijo. Em 1835, aquela que
ficou conhecida como Lei Feijo autorizava a construcdo de estradas de ferro por
particulares. O decreto Lei n° 100 de 1835 dizia:

O Regente em nome do Imperador Senhor D. Pedro Il ha por bem
sancionar e mandar que se execute a resolucdo seguinte da Assembléia
Legislativa:

Artigo 1° - O Governo fica autorizado a conceder a uma ou mais
companhias, que fizerem uma estrada de ferro da capital do Rio de
Janeiro para as de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, carta
de privilégio exclusivo por espaco de quarenta anos, para uso de
carros de transporte de géneros e passageiros.

Artigo 2° - Nos lugares em que a estrada cortar as estradas existentes,
ou sobre elas for construida, fica a empresa obrigada a construir outras
em tudo iguais as que existiam.

Artigo 3° - O Governo poderd conceder a estas companhias 0s
privilégios concedidos a do Rio Doce, nos artigos 5°, 6°, 8°, 9° e 13°
do decreto de 17 de setembro do corrente ano, em tudo quanto for
aplicavel.

Artigo 4° - As companhias deverdo preencher as seguintes obrigacdes:
(..)

§ 2° - Dirigir a estrada pelas cidades e vilas que o Governo designar,
podendo em tudo o mais dar-lhe a direcdo que melhor Ihe parecer.

8 3° - Comecar a estrada no prazo de dois anos, a contar do dia em que
concluirem o contrato com o Governo e a fazer cada ano, pelo menos
cinco léguas de estrada.*

Desde essa primeira lei percebe-se qual seria a postura do governo imperial
no concernente a construcdo das ferrovias: tentar atender aos interesses da iniciativa
privada sem, contudo, abrir mdo de uma margem de controle sobre os
empreendimentos. A lei citada tinha por intencdo criar uma rede de transportes mais
rapida que ligasse o Rio de Janeiro, capital do império, a algumas das principais
provincias. Apesar da iniciativa do entdo Regente, o Brasil teria que esperar até 1854

para inaugurar sua primeira ferrovia. Segundo Simone Lessa, a Lei Feij6 nédo foi

%2 BRASIL. http://doc.brazilia.jor.br/TrilhosPlan/1835feijoh.htm
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suficiente para estimular o desenvolvimento das ferrovias no Brasil por conta do

contexto socioeconémico do periodo em questdo. Nas palavras da autora:

Era um plano muito grandioso e o ambiente, mesmo na Europa, ainda
era pouco favoravel as estradas de ferro. Além do que as parcas
possibilidades econdmicas e a instabilidade politica que conturbou o pais
durante os anos da Regéncia inviabilizaram o projeto. No Brasil muita
gente também punha em dlvida as vantagens da estrada de ferro
(LESSA, 1993, p. 43)

Apenas no Segundo Reinado, iniciado em 1840, o Brasil estaria em
condicBes de assentar seus primeiros dormentes e trilhos. Com a proibicdo do tréfico
negreiro em 1850, a consideravel soma de recursos empregada nessa atividade acabou
sendo revertida para outros setores da economia. A lavoura cafeeira se expandiu, 0
comércio e as atividades bancarias receberam um grande estimulo e as inddstrias
tiveram seus horizontes expandidos com essa dinamizacdo econdémica. Nas palavras de
Artur Vitorino (2008, p. 463-464).

No inicio da década de 1850, com o fim do comércio de “carnes
humanas” no Atlantico Sul, a reciclagem do capital dos mercadores
negreiros foi observada nos seguintes setores de reconversao na praca
comercial do Rio, com as ocorréncias: do aumento das importagdes na
capital do Império e a transferéncia de moedas de ouro para 0 mercado
brasileiro; dos investimentos nas sociedades andnimas fundadas no
Rio a partir de 1850 — bancos, casas comerciais e empresas — que Vo
hipertrofiar especulativamente o mercado de acgbes e produzir o
“encilhamento” de 1857 e a crise comercial de 1864; do
financiamento crediticio para o tréafico inter-regional de escravos do
Norte para o Sul do Império; e da injecdo de capitais em empresas que
cartelizaram o mercado urbano alimenticio.

A primeira ferrovia do Brasil foi construida por iniciativa de uma das
figuras mais importantes da histéria econdmica do Brasil Imperial: Irineu Evangelista
de Souza, bardo e, posteriormente, visconde de Mau&®. Segundo Jo&o Bosco Setti
(2008, p.19):

% Irineu Evangelista de Souza foi um empresério, banqueiro e industrial brasileiro, nascido em 1813 no
Rio Grande do Sul. De origem humilde, trabalhou desde muito cedo em atividades comerciais e, pouco a
pouco, foi ganhando a confianca de seus patrGes e aprendendo com eles as habilidades que viriam a
transforma-lo em um grande empresario. Trabalhando na empresa de charutos de um escocés chamado
Richard Carruthers ele aprendeu inglés, contabilidade e tornou-se gerente e, posteriormente, socio da
empresa. O futuro bardo e, posteriormente visconde Maug, foi acumulando um imenso patriménio que o
tornaria 0 homem mais rico do Brasil, com uma fortuna maior do que toda a arrecadagéo de impostos do
Império em um ano. Seus negdcios incluiam construcdo naval, ferrovias e casas bancérias em parceira
com empresarios estrangeiros, especialmente ingleses. Uma crise bancaria ocorrida em 1864, aliada as
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A primeira ferrovia do Brasil, a Imperial Companhia de Navegacédo a
Vapor — Estrada de Ferro de Petrdpolis, foi inaugurada em 30 de abril
de 1854. Logo conhecida como Estrada de Ferro Maué surgiu gragas a
iniciativa do dindmico empresario Irineu Evangelista de Souza,
funcionando de forma integrada com a navegacdo na Baia de
Guanabara: recebia, na estacdo de Guia de Pacobaiba, os passageiros e
as cargas que vinham de barco do Rio de Janeiro, transportava-os até a
raiz da serra, por 16,32 km, de onde subiam por estrada até Petropolis.

A popularizagdo do transporte ferroviario no Brasil foi vista por muitos
intelectuais da época como a solucdo de um dos grandes problemas estruturais da
economia brasileira: a morosidade dos meios de transporte em um pais de proporcoes
continentais que dificultava e encarecia as relacbes comerciais. Os produtores dos
principais géneros de exportacdo do impeério como café, aclcar e algodao, prescindiam
de meios de transporte mais rapidos e baratos para escoarem sua producdo até os
principais portos. Os produtores de géneros que abasteciam o mercado interno também
se beneficiariam da rede ferroviaria que, esperava-se, reduziria consideravelmente o
custo do frete e baratearia o preco final dos produtos repassados a populacao, fato que
estimularia a produgdo e o consumo. Além disso, os trens poderiam agilizar o lento
servico postal brasileiro e tornariam as viagens inter e intraprovinciais mais rapidas e

confortaveis. Nas palavras de Caio Prado Junior (1967, p. 109):

As distdncias enormes, o0s obstaculos opostos ao transito num
territério como o nosso, de relevo acidentado, de coberturas florestais,
nos pontos estratégicos, de dificil penetragdo, com uma linha costeira
tdo parcamente endeteada, e rios, com poucas exce¢des, de curso
cheio de acidente e tragado infeliz para rumos que a colonizacgéo
tomou; de tudo isso vao resultar comunicagdes dificeis e morosas que
imprimem as relagdes da colénia um ritmo lento e retardado,
responsavel certamente em grande parte por este tom geral de vida
frouxa que caracteriza o pais.

A realidade do periodo colonial, descrita por Caio Prado Jr., ndo se alterou
substancialmente na transicdo do Brasil para a condicdo de pais independente que
continuou dependente do lombo das mulas para escoar toda sua producdo agricola, tal
como acontecia desde os primérdios da colonizagéo portuguesa. Nas palavras de Carlos
Eduardo Suprinyak (2008, p. 320):

perseguicOes politicas que sofria, debilitaram os negécios de Maua até o ponto de o obrigarem a decretar
moratoria e, posteriormente, a faléncia, restando-lhe muito pouco do seu imenso patriménio, quase
inteiramente utilizado para quitacdo de dividas. Faleceu no Rio de Janeiro em 1889 (CALDEIRA, 1998).
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O Brasil do século 19 moveu-se no lombo de bestas. Ap6s sua
satisfatéria introducdo na estrutura econémica brasileira durante o
periodo colonial, os muares tornaram-se 0 meio de transporte por
exceléncia das regides néo-litoraneas do Brasil imperial. As culturas
do café e da cana-de-agUcar, centros dinamicos da economia brasileira
no periodo, dependeram funcionalmente dos servicos das tropas de
mulas, tanto para o escoamento de sua produgdo quanto para o
abastecimento regional com géneros de outras localidades. (...). A
necessidade de um fluxo constante de abastecimento de animais nas
regibes produtoras de g@géneros de exportacdo trouxe problemas
logisticos prementes para a economia imperial. Criadas
majoritariamente na regido sul do territério brasileiro, as bestas
muares percorriam um longo e tortuoso caminho até chegar aos locais
onde eram demandadas — em especial as provincias de Sdo Paulo e
Minas Gerais. Visando facilitar a condugdo dos animais, foi aberta
uma rota — o Caminho das Tropas — ligando as regides sul e centro-sul
do territorio.

Possuir um sistema de transporte rapido e eficiente é condicao indispensavel
para qualquer pais com planos de desenvolvimento. No caso do Brasil, isso era ainda
mais premente se considerarmos a vastiddo de seu territorio. Com seus mais de
8.000.000 de km? o império brasileiro necessitava de uma rede de transportes que
ligasse a capital aos seus principais centros urbanos e econdémicos. Na opinido de
Cristiano Benedito Otoni, primeiro presidente da Estrada de Ferro D. Pedro Il (1859-
1865), a expansdo do transporte ferroviario pelo império, mais do que necessario para
incrementar as atividades econémicas, deveria ser encarado como um projeto de Estado
vital para a manutencéo da unidade nacional e para a preservacao da condicao do Brasil
como principal poténcia da América do Sul. Em seu estudo intitulado O Futuro das

Estradas de ferro no Brasil, escrito em 1859, ele afirmou:

Admitta-se um momento que Buenos Ayres consiga esquecer-se de
suas eternas sedi¢Oes militares; e empregue a sua febril actividade em
beneficio da Industria e do Commercio; prossiga o Pacifico Chile na
decretacdo e construcdo de estradas de ferro; e ndo sera admiravel que
daqui a alguns annos se ache o Brasil em relagéo aos seus vizinhos do
Sul e Oeste em posicdo anédloga a da Franca na Europa em 1838,
principalmente se esgotarmos me poucos projectos 0S recursos que
destina o Thesouro para auxiliar este grande melhoramento publico;
se N&o pensamos na menos onerosa reversdo das linhas ao poder do
Estado; se ndo calculamos os recursos que do servico das estradas
concluidas podem derivar-se para auxilio de outras; se concedemos
subvengdes & linhas sem futuro; se deixarmos que as conceddo as
Assembléias Provinciais, sem plano, sem vistas da unidade deste
grande todo, e empregando capitdes, tdo escasso entre nds, sem
colher delles a mé&xima vantagem publica: se, finalmente, nossos
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erros economicos desanimarem as grandes empresas. Nas palavras
sublinhas esta 0 programa desta memmoria: ndo que eu tenha a
pretensdo de resolver tdo grandiosos problemas, mas vejo quasi
despresada pelas grandes intelligencias do meu paiz a magna questao
das estradas de ferro;ndo digo a questdo técnica, em que temo poucas
habilitages, mas questdo financeira e a questdo politica das vias
férreas, questbes tdo dignas das cogitagdes de nossos Estadistas, e as
quaes esta ligado indissoluvelmente o futuro da Patria! Discute-se,
esclarece-se no Parlamento um o outro ponto,sobre o qual as
circumstancias e alheia iniciativa, obrigardo o Deputado a dar o voto;
debate-se na Imprensa esta ou aquella deliberacdo secundaria, que
suscitou diversidade de pareceres, ou de interesses, ou sublevou
paixBGes mesquinhas e mas. Mas tomar a questdo em grande, encara-la
do alto do interesse nacional com os olhos do futuro; pensar nos meio
de melhor dirigir os esforgos que cumpre empregar, regula-los para
gue aproveitem ao maior numero, € o0 que nao se tem feito, e sempre
cumpre faze-lo. Para estes objectos desejo chamar a attencdo dos
nossos homens ilustrados e dos poderes do Estado.*

Quando Cristiano Otoni compara a situacao do Brasil a da Franca em 1838,
ele se refere a condicdo de desvantagem em relacdo ao progresso na construcdao das
ferrovias que esse pais tinha em comparacao a outras nagdes industrializadas da Europa,
como Inglaterra, Austria e Bélgica. Segundo dados do autor, a Inglaterra tinha, nesse
periodo, 3.843 km de ferrovias em servico e em construcéo, a Austria possuia 1.000 km
e a Bélgica 508 km. No mesmo periodo a Franga possuia apenas 434 km de ferrovias.
Essa desvantagem seria decorrente, na opinido do autor, da convulsdo politica pela qual
a Franca passava na época, especialmente a oposicao parlamentar imposta aos primeiros
projetos de construcdo de ferrovias, propostos pelo governo do rei Luis Felipe de
Orleéns.®

Na posicdo de presidente da Estrada de Ferro D. Pedro Il, Cristiano
Benedito Otoni fala com a propriedade de quem trabalhou diretamente com a instalacéo
dos primeiros trilhos em solo brasileiro, fato que Ihe dava respaldo para dissertar acerca
das dificuldades e possibilidades de expansdo das ferrovias no Brasil império. O futuro
das Estradas de Ferro no Brasil € um estudo bastante detalhado sobre as perspectivas
de desenvolvimento das ferrovias no Brasil. De carater bastante abrangente, a obra €
repleta de detalhes técnicos e informacBGes acerca de tudo que se refere ao
desenvolvimento do transporte ferroviario, desde os tracados que deveriam ser seguidos

pelas primeiras e principais linhas de comunicacdo, responsaveis pela integracdo da

% Google Livros. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Cristiano Benedito Otoni. Rio de janeiro:
Typographia Nacional, 1859. p. 8-9
% Google Livros. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Cristiano Benedito Otoni. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859. p. 6-7.
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capital do império as principais provincias, levantamento de custos da construcao,
forma de organizacdo das companhias que desejavam explorar as ferrovias e até mesmo
as normas de administracao e trafego das estradas de ferro.

No tocante a organizacdo das Companhias que iriam construir e explorar as
estradas de ferro, Cristiano Otoni faz ressalvas importantes. Embora ele reconheca que o
auxilio do capital externo seja importante para o desenvolvimento do transporte
ferroviario no Brasil, ele faz um alerta as autoridades para que ndo concedam excessiva
liberdade de acdo a essas Companhias que, segundo ele, se fossem dirigidas por
empresario estrangeiros, podem acaba por colocar suas possibilidades de lucro na frente

dos interesses nacionais:

Resumindo-me, eis a minha opinido sobre as Companhias organizadas
na Europa, para emprehender estradas de ferro no Brasil. 1.° Taes
companhias se achdo forcosamente na necessidade de empreitar em
globo, sem estudos completos, exagerando os custos. 2.° Ndo podem
deixar de conceder aos Empreiteiros faculdades, cujo abuso € facilimo
e de consequiéncias as mais perniciosas. 3.° Ficdo de ordinario sujeitas
a complicacGes e arbitramentos dificeis. 4.° N&o estdo ao alcance dos
dados e conhecimentos locais necessarios para bem gerir no Brasil
uma empresa nacional.*

Para Cristiano Otoni, a melhor saida para conciliar os interesses do capital
externo e os do Estado imperial seria a entrega da direcdo dessas Companhias a técnicos
brasileiros e, posteriormente, nos casos das linhas férreas de maior importancia,
proceder sua incorporacdo ao patriménio publico por meio de resgate financeiro as
Companhias particulares que fossem proprietarias das mesmas. Tal atitude, na opinido
do Presidente da Estrada de Ferro D. Pedro 11, seria vital para manutengdo da soberania

nacional:

Que o Estado deve ser o proprietario de suas principais linhas de
communicagdo interna, é principio que ndo pode haver contestacao
seria. Téo grandes interesses se ligdo a circulacéo pelas vias publicas;
a industria dos transportes tem relagdes tdo imediatas com quasi todos
0s phenomenos da vida social, que a domniacdo perpetua de uma das
grandes artérias por qualquer interesse privado pdéde em muitos casos
até prejudicar o exercicio da soberania. Se a propriedade perpetua se
annexar o exclusivo ou monopolio, sera peior, mas como em um paiz
novo, baldo de capitaes é quase hum impossivel a construcédo de huma
estrada de ferro para fazer concorrencia a outra ja concluida, segue-se

% Google Livros. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Cristiano Benedito Otoni. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859. p. 41.
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gue entre nos a propriedade perpetua importa de facto o monopélio: e
a companhia que o possuir constituird verdadeiro estado no estado.
Reconhecida pois a vantagem de entregar a construccdo a industria
particular, cumpre em pensar immediatamente na volta ao dominio
publico, ou por meio de reversao no fim do prazo concedido, com ou
sem o auxilio de um fundo d amortisagéo, ou pelo resgate em prazo
menor, com indemnisagéo previa.*’

A construcdo de ferrovias no século XIX era um empreendimento que
exigia duas pré-condicbes que o governo do Brasil império ndo tinha bem
desenvolvidas: capital para financiamento e conhecimento técnico para a execucao das
obras. A parceria com empresas estrangeiras seria, entdo, quase indispensavel para a
solucdo desses problemas. Porém, a preocupacdo com a soberania era recorrente nas
autoridades imperiais, postura até certo ponto justificAvel em pais de independéncia
recente. Cristiano Otoni via a construcdo das estradas de ferro para além de suas
vantagens econémicas. Em seu texto ele deixa evidente, em muitas passagens, que este
deveria ser um projeto de Estado visando promover a unidade politica e territorial do
Brasil. Em sua dissertacdo de mestrado intitulada Trem de ferro: do cosmopolitismo ao
sertdo, Simone Narciso Lessa expressou 0 quanto as ferrovias foram importantes para a

consolidacdo das nocBes de soberania e nacionalidade nas regiBes por elas atravessadas:

Além dos efeitos econdmicos de ampliagdo do mercado e do consumo,
os efeitos sociais dos transportes baratos e rapidos foram sendo sentidos
a medida que as pessoas comegaram a se locomover de um lugar para o
outro. Quer viajassem a negdcios ou por lazer, assim procedendo
tomavam consciéncia de que pertenciam a um pais e ndo somente a uma
localidade, provincia ou paréquia. Sendo assim, além de levar ao interior
uma imagem cosmopolita, a ferrovia levava também uma imagem de
unidade territorial. Em suma, os paises assumiam cada vez mais, um
carater de unidade - territorial, social, cultural, econdmica e politica. Os
governos serdo obrigados desta forma a pensar a ferrovia como um
elemento estratégico fundamental de controle interno e de presséo
externa, ou seja, um elemento fundamental para a constituicdo de sua
soberania. As fronteiras e a integridade territorial passam a depender do
qudo eficientemente o governo se valera do uso pratico (logistico) e
simbolico de suas ferrovias (LESSA, 1993, p.24).

O vale do Séo Francisco foi considerado pelos especialistas em ferrovia do
século XIX como uma das regides vitais para o estabelecimento daquela que poderia ser a
rota ferroviaria de integragdo entre o norte e o sul do Brasil Império. Nas palavras de
Cristiano Benedito Otoni:

% Google Livros. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Cristiano Benedito Otoni. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859, p. 59.
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As estradas de ferro comecdo a aclimatar-se na America do Sul. H&
trilhos em servico no Chile, onde novos projectos se-elabordo:
assentdo-se carris em Buenos Ayres: e o Brasil tem ja em vias de
execucdo trés linhas de méaxima importancia, a do Rio de Janeiro
ligando este vasto emporio commercial com grandes centros
produtores de Café; e as da Bahia e Pernambuco, que ambas aspirdo a
communicagdo com o valle imenso do rio de S. Francisco. Chamo
linhas de méaxima importancia a estrada de ferro D. Pedro Il a do
Joazeiro e a de Agua Preta, porque segundo as razfes que me é
possivel afirmar actualmente da futura rede de communicagOes
internas do Brasil, aquellas trés linhas em nenhum caso poderéo
deixar de ser classificadas entre as principaes artérias, pela razdo de
tenderem a ligar mais intimamente, e avancar pari passu no caminho
da prosperidade a trés grandes centros de populagéo, que tanto pezéo
na balanca politica do Império, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco.®

A estrada de ferro Recife - Sdo Francisco, conforme descrito no predmbulo

do decreto n° 1030/1852, deveria sair do Recife, passando pelo rio Serinhaem, na

confluéncia deste com o Aramaragi, e pelas povoacdes de Agua Preta e Garanhuns,

terminando em dos pontos da extensa navegacdo do rio de S. Francisco.*® Os irméaos

Alfredo e Eduard Mornay, engenheiros ingleses que receberam a concessdo de

construgdo da ferrovia, conseguiram esse privilégio exclusivo pelo prazo de noventa

anos. Vejamos alguns trechos do decreto n°. 1030, de 7 de agosto de 1852:

CONDICOES A QUE SE REFERE O DECRETO DESTA DATA, E
COM AS QUAES O GOVERNO CONTRACTA COM EDUARDO
DE MORNAY E ALFREDO DE MORNAY A CONSTRUCCAO DE
HUMA ESTRADA DE FERRO NA PROVINCIA DE
PERNAMBUCO

7% Podera a Companhia usar do direito de desapropriar na forma das
Leis em vigor, o terreno de dominio particular que for necessario para
leito do caminho de ferro, esta¢des, armazens e mais obras adjacentes;
e pelo Governo lhe serdo gratuitamente concedidos para 0S mesmos
fins os terrenos devolutos e nacionaes, e bem assim 0s
comprehendidos nas sesmarias e posses, salvas as indemnisacdes que
forem de direito. Tambem o Governo lhe concedera o uso das
madeiras e outros materiaes existentes nos terrenos devolutos e
nacionais, e de que a Companhia tiver precisdo para a construcgéo do
caminho de ferro. Os favores deste Artigo sdo extensivos aos
caminhos transversaes.

% Google Livros. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil. Cristiano Benedito Otoni. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859, p. 5-6.
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8% Ficdo isentos de direito de importacdo, dentro do prazo marcado
para a conclusdo das obras, os trilhos, machinas e instrumentos que se
destinarem & mesma construc¢do, e bem assim os carros, locomotivas,
e mais objectos necessarios para comegarem os trabalhos da empresa.
A mesma isencdo he concedida ao carvao de pedra, durante o referido
prazo, e o de mais 10 annos depois das obras concluidas e a linha
aberta ao publico em toda a sua extensdo. O gozo destes favores fica
sujeito aos Regulamentos fiscaes para evitar qualquer abuso.

92 A Companhia se obriga a ndo possuir escravos, e a ndo empregar no
servigo da construccdo do caminho de ferro sendo pessoas livres, que
sendo nacionaes poderdo gozar da isencdo do recrutamento, bem
como da dispensa do servico activo da Guarda Nacional; e sendo
estrangeiros participardo de todas as vantagens que por Lei forem
concedidas aos colonos uteis e industriosos.

13% As malas do Correio e seus conductores, bem como quaesquer
sommas de dinheiro pertencentes aos Cofres Publicos, serdo
conduzidas gratuitamente pelo caminho de ferro. Igual vantagem teréo
dous passageiros ao servico do Governo em cada viagem, e a carga
ndo excedente de 10 arrobas. O que de mais accrescer a Companhia se
obriga a transportar mediante o abatimento de 20 por cento do prego
commum.

142 Se o0 Governo mandar tropas para qualquer ponto, a Companhia
se obriga a por immediatamente sua disposi¢ao, por metade da tarifa
estabelecida, todos 0os meios de transporte que possuir, e a empregar
tambem nesta conduccdo os pertencentes ao Governo que forem
apropriados ao servico da linha.

25 Se 0 Governo entender de conveniencia publica effectuar o resgate
da concessdo do caminho de ferro, o podera fazer mediante previa
indemnisacdo da Companhia, que seré regulada da maneira seguinte:
1° Nao podera ter lugar este resgate, salvo de accordo com a
Companhia, sendo passados 30 annos da duracao do privilegio.

2° O prego do resgate sera regulado pelo termo medio do rendimento
liquido dos ultimos tres annos.

3° A Companhia receberd do Governo huma somma em fundos
publicos que dé igual rendimento, descontadas quaesquer quantias
resultantes da garantia do juro que por ventura a Companhia deva
ainda, e as de amortisacdo que possa ter recebido por consentimento
do Governo, ou que haja de receber na occasio. *°

. Por meio dos artigos do decreto que foram transcritos anteriormente
percebemos uma grande preocupacdo do governo imperial com a regulamentacdo do
transporte ferroviario e dos direitos e deveres da Companhia e do Estado em relacdo a
exploracdo desta linha. A isencdo de impostos de importacdo de equipamentos e 0
direito de desapropriacdo das terras por onde passaria a linha férrea foram alguns dos
privilégios concedidos pelo governo a companhia. Porém, esta também se via obrigada

a disponibilizar os servicos de transporte de tropas, mercadorias e funcionarios do

40 BRASIL. CLI. Site da Camara dos Deputados.
http://www2.camara.gov.br/internet/legislacao/legin.html/textos/visualizarTexto.html?ideNorma=559373
&seqTexto=81569&PalavrasDestaque=
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governo sobre condicdes especiais. A incorporacdo da ferrovia ao patriménio publico,
conforme recomendava Cristiano Benedito Otoni, também foi regulamentada pelo
decreto. A obrigatoriedade de ndo se usar trabalho escravo na construgdo da linha
também pode denotar o interesse do governo em dinamizar a economia da regido por
meio da contratacdo de trabalhadores livres e assalariados.

A primeira estrada de ferro que seria destinada a percorrer o vale do Sao
Francisco foi construida pela Recife and Sdo Francisco Railway Company, empresa
formada com capital estrangeiro e direcdo nacional, conforme ficou expresso pelo
decreto n°.1246 de 1853:

Art. 1° Organizar-se-ha uma companhia ou sociedade anonyma
intitulada - Companhia da estrada de ferro de Pernambuco desde a
cidade do Recife até o rio de S. Francisco - com o fim de construir
uma estrada de ferro, que devera partir do porto do Recife e terminar
no nivel superior daquelle rio acima da cachoeira de Paulo Affonso,
em conformidade das condi¢es annexas ao Decreto n. 1030 de 7 de
Agosto de 1852 e do contracto celebrado na mesma data entre o
Governo de Sua Magestade Imperial e os emprezarios fundadores
Eduardo de Mornay e Alfredo de Mornay, com as alteraces e
additamentos constantes do Decreto e do contracto datados de hoje.
Art. 3° Os negocios da companhia serdo dirigidos por uma directoria
composta de cinco até nove membros além dos fundadores, segundo o
disposto na ultima parte do art. 32, e por um superintendente de
nomeacao da directoria, 0 qual residira em Pernambuco.

Art. 4° A séde da direccdo geral da companhia sera na cidade de

Londres.
Art. 5° A mesa dos directores poderd elevar o numero de seus
membros ao maximo autorisado no art. 3°.

Art. 6° A estrada de ferro comecard em um ponto conveniente do
porto do Recife na Provincia de Pernambuco, e terminara no rio de S.
Francisco acima da cachoeira de Paulo Affonso, em logar proprio para
encontrar a navegacao daquelle rio no seu nivel superior.**

Os trechos do decreto mencionado anteriormente revelam como seria a
regra seguida para a constru¢do da maioria das estradas de ferro no Brasil império:
concessao a empresas estrangeiras que, vez por outra, possuiam participacdo de capital
nacional. O Art. 6° demonstra a preocupagdo do governo: a nova estrada deveria
percorrer um trajeto que possibilitasse a integracdo com o transporte hidroviario no Sdo

Francisco.

4 BRASIL. CLl. Site da Camara dos Deputados.
http://www2.camara.gov.br/internet/legislacao/legin.html/textos/visualizarTexto.html?ideNorma=559183
&seqTexto=81213&PalavrasDestaque=
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As obras da ferrovia Recife - Sdo Francisco tiveram uma avanco lento
devido, principalmente, a uma devastadora epidemia de célera-morbo que se espalhou
desde o Paré até a Bahia entre 1855-56, responsavel pela morte de muitos operéarios e
engenheiros encarregados da construcdo da linha férrea (DAVID, 1996). O primeiro
trecho da ferrovia, que contava com 31,5 Km entre Cinco Pontos e o Cabo, ficou pronto
em 1858 e foi inaugurado no mesmo ano, sendo assim, a segunda ferrovia em atividade
no Brasil (RODRIGUEZ, 2004, p. 166).

As obras prosseguiram em um ritmo lento, chegando a cidade de Garanhuns
em 28 de setembro de 1887. Apesar de o plano original ser o de ligar Recife ao vale do
Sao Francisco, este ndo foi alcancado no periodo imperial, pois o trajeto percorrido pela
estrada de ferro ficava quase que totalmente restrito ao litoral pernambucano, servindo
aos interesses da aristocracia canavieira da provincia (SETTI, 2008, p. 74). A ferrovia
atingiu seu ponto mais distante da costa, durante 0 Segundo Reinado, em Garanhuns,
que fica em uma regido montanhosa no Planalto da Borborema.

Outra importante via férrea que teria a funcdo de ligar o vale do Séo
Francisco a um grande centro urbano seria a Bahia - S&do Francisco, construida pela
Bahia and Sdo Francisco Railway Company. A estrada deveria ligar a cidade de
Juazeiro, nas margens do Séo Francisco, a capital da provincia da Bahia, Salvador. Seu
primeiro trecho, de 14 km de extenséo, ligando a cidade de Calgada a Paribe, na Bahia,
foi inaugurado em 28 de junho de 1860 (RODRIGUEZ, 2004, p. 166).

Tal como ocorreu na obra da ferrovia Recife - Sdo Francisco, as obras de
construcdo da Bahia — S&o Francisco tiveram um andamento muito lento, levando mais
de trinta e seis anos para chegar ao seu objetivo principal. Apenas em 1896, ja no
periodo republicano, os trilhos que partiram de Salvador chegaram a Juazeiro. Segundo
Fernando da Matta Machado, a demora na construcdo da ferrovia havia sido motivo de
muitas criticas por parte daqueles que ansiavam pela conexdo do vale do S&o Francisco
com o litoral. As autoridades baianas do periodo fizeram questdo de destacar a
inauguracdo do trecho da ferrovia entre Salvador e Juazeiro como uma conquista do
regime republicano, conforme ficou evidente pela escolha do dia 24 de fevereiro para
inauguracdo da ferrovia, coincidindo com o aniversario de cinco anos da primeira
Constituicdo do periodo republicano, promulgada em 24 de fevereiro de 1891
(MACHADO, 2002, p.273-274).

A integracdo do vale do S&o Francisco ao Rio de Janeiro por meio de uma

estrada de ferro também fazia parte dos planos daqueles que desejavam abrir a regido ao
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comeércio exterior. Havia planos de que essa ligacdo poderia ser feita pela extensédo da
Estrada de Ferro D. Pedro Il pelo interior de Minas Gerais, integrando os vales do Sao
Francisco e do rio das Velhas. Apesar de idealizados durante o periodo imperial, eles se
concretizariam apenas na segunda década do governo republicano.

Segundo Simone Lessa (1993), os planos para estender a estrada de ferro D.
Pedro Il - rebatizada de Estrada de Ferro Central do Brasil logo ap6s a proclamacéo da
Republica — ganharam forca a partir da fundagdo da nova capital de Minas Gerais, Belo
Horizonte, em 1897. A nova cidade que surgia necessitava de uma ferrovia que
agilizasse o transporte dos materiais necessarios a sua construcdo. Foi construido um
ramal da Estrada de Ferro Central do Brasil que ligava Belo Horizonte ao Rio de
Janeiro. O aumento populacional na nova capital de Minas Gerais aumentou 0 consumo
de produtos agricolas e manufaturados, fato que demandava uma melhor integracédo da
cidade as regides provedoras de géneros de subsisténcia. A Estrada de Ferro Central do
Brasil atingiria as margens do S&o Francisco em 1910, na cidade de Pirapora, Minas
Gerais, fato que proporcionou um progressivo aumento do comércio na regido que, a
partir de entdo, estava integrada aos maiores centros consumidores e exportadores do
Brasil.

A chegada das ferrovias em Juazeiro e Pirapora representavam a
concretizacdo de um plano cujas sementes foram langadas durante o governo imperial,
mas que acabaram florescendo na Republica. Podemos apontar a construcao da estrada
de ferro de Paulo Afonso como unica obra importante cujos trabalhos comecaram e
terminaram no periodo imperial. Esta ferrovia, com quase 116 km de extensdo, foi
inaugurada em 1882 e ligava a cidade de Piranhas, em Pernambuco, a Jatob4, na Bahia
(PINTO, 1949).

Embora seu tracado ndo ligasse o vale do S&o Francisco a nenhum
importante centro urbano do litoral, essa ferrovia desempenharia uma importante
fungéo, pois faria a integragdo entre o Alto e 0 Baixo S&o Francisco, separados pela
cachoeira de Paulo Afonso, obstaculo natural intransponivel a navegacdo. O engenheiro
William Milnor Roberts, em seus dois relatérios, destacou a importancia da conclusédo
desta obra para os planos de desenvolvimento na regido. Em sua Carta-Relatorio, ele

afirmou:

Com raséo pois a cataracta de Paulo Affonso bem considerada como o
grande obstaculo natural & colonizacdo e ao progresso deste grande
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valle. Ella ndo pdde ser removida; isto é tdo pouco praticavel como
remover a cataracta de Niagara. Em um sentido pdde se dizer um
canal, para dar a volta na cataracta, é possivel. Quasi qualquer
trabalho de engenharia é possivel, com gasto ilimitado de dinheiro.
Porem aqui um canal deve ser considerado inteiramente impraticavel,
no sentido justo desta palavra. Ha meio século fez se a proposi¢do de
construir um canal do lado americano da cataracta do Niagéara; e o
governo dos Estados Unidos mandou fazer estudos minuciosos neste
intuito; porem o canal proposto nunca foi comecado e ndo ha a menor
possibilidade de que venha a sel-0. A ligacdo do alto e do baixo S.
Francisco por meio de um canal em torno das cachoeiras de Paulo
Affonso, seria ainda mais difficil. (...). O canal é melhor substituido
pela estrada de ferro em volta da quéda, actualmente em curso de
construcdo. Ella é o complemento necessario do rio melhorado. Mas,
convem e importa tambem acrescentar que esta Estrada de Ferro sera
um indtil dispendio de dinheiro se o rio ndo for melhorado.*?

Por meio da citacdo anterior percebe-se que Willian Roberts destaca em seu

relatorio a necessidade de se promover um desenvolvimento equilibrado na regido, ou

seja, 0 aprimoramento dos meios de transporte deve ser proporcional ao gradual

aumento das atividades produtivas. Em seu relatério final ele alertou:

Tomando em consideragdo o actual commercio do rio ndo parece
haver necessidade de despender dinheiro na barra de S. Francisco.
Mais tarde, da extensdo e caracter do futuro trafico que pode
concentrar-se na parte inferior do rio — terminada a estrada de ferro de
Paulo Affonso, assim como os melhoramentos do rio superior —
despendera o governo a importancia dos melhoramentos apropriados
gue tenham de ser emprehendidos ao longo do curso superior do rio, e
de sua barra. (...) Péde-se dizer que ndo ha necessidade do Estado
fazer grandes despezas no curso inferior do rio, até que o curso
superior tenha sido melhorado, e o commercio do Valle do S.
Francisco tenha-se desenvolvido mais.*

No estudo dos relatérios escritos por Roberts fica evidente a grande

importancia que ele atribui ao Estado como agente promotor do progresso na regido do

vale do Sdo Francisco. Ao governo imperial caberia executar as obras necessarias ao

pleno desenvolvimento da navegacao fluvial e da rede ferroviaria que levariam os

beneficios da civilizagdo aquela populacao pobre e pouco instruida. Tal postura pode ser

verificada na citacdo a seguir, extraida de sua carta-relatorio:

2 AN. Carta-Relat6rio sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.

15-16.

** BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commiss&o Hidréulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.6.
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Em toda parte do valle o custo do transporte regula o caracter e a
extensdao do commercio. Quasi todos os artigos produzidos neste valle,
tais como batatas doces, melGes, milho, mandioca, assucar, feijdo, etc
ndo podem soffrer um transporte de duzentas leguas pelo rio, cem
leguas pela estrada de ferro, e competir com géneros semelhantes
produzidos muito mais pertos e mais convenientes para 0 mercado da
costa. Isto poderia unicamente faser-se a custa do governo reduzindo-
se o frete na Estrada de Ferro de tal modo que a receita ndo cobriria a
despesa do transporte.**

O trecho da carta-relatorio citado anteriormente denota a importancia da
interferéncia estatal no desenvolvimento da agricultura e comércio no vale do S.
Francisco. A necessidade de se regular o preco do frete na estrada de ferro e arcar com
certo prejuizo inicial seriam medidas indispensaveis que o governo deveria adotar para
fomentar as atividades comerciais e inserir a producdo do vale no mercado com iguais

condicdes de concorréncia com o0s géneros de outras regides.

2.2 - O rio S&o Francisco e os projetos da hidrovia

Desde que foi descoberto pelos europeus no ano de 1502, o rio S&o
Francisco se tornou o caminho mais usado para acesso/saida dos sertdes nordestinos e
do norte de Minas Gerais.

O “velho Chico” atravessa regides de clima seco e semi-arido e por isso
mesmo tem importancia vital na sobrevivéncia das populacdes que habitam as suas
margens. Nas palavras de Willian M. Roberts, chefe da Comissdo Hidraulica, “o
caracteristico mais notavel e impressionante do rio S. Francisco ¢ a abundancia d’agua
na estiagem, durante as secas mais rigorosas”.*’

O rio era garantia de 4gua potavel, pesca e algum comércio para a populacéo
ribeirinha. Além disso, foi integrado as pretensdes de desenvolvimento do Brasil
Império.

A ideia de utilizar um grande rio como eixo central no processo de
desenvolvimento de uma determinada regido ndo era inédita. Frequentemente o rio Séo
Francisco era comparado a outros grandes rios do mundo e as propostas de melhorias

eram associadas aquelas adotadas por outros povos e governos. No caso da Comissédo

* AN. Carta-Relat6rio sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
10.

** BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.5.
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Hidraulica, Willian M. Roberts descreveu em seus relatérios as comparacgoes feitas entre
0 rio Sdo Francisco, 0 rio Mississipi (Estados Unidos) e o rio Nilo (Africa). No
concernente a navegacdo, a comparagdo entre o rio brasileiro e o norte-americano era

sempre recorrente:

O S. Francisco tem sido as vezes assemelhado ao Mississipi, porque
ambos sdo rios caudalosos e de &guas barrentas, desembocando
atravez de deltas; mas quando estudados com vistas a melhoramentos
apropriados a cada um delles, vé-se eu sdo radicalmente differentes.
(...). A largura ordinaria do S. Francisco é muito maior que a do
Mississipi, mas o que ao Mississipi falta em largura lhe sobra em
notavel profundidade. A grande largura do S. Francisco é uma
desvantagem em conseqiiéncia de reduzir-se proporcionalmente a sua
profundidade.*

A comparacdo com o famoso Nilo se dava quando se pensava em utilizar as
aguas do Sdo Francisco em projetos de irrigacdo, semelhantes aqueles adotados com
sucesso pela populagdo egipcia desde o alvorecer de sua civilizagdo. Porém, o
engenheiro Roberts alerta que as condi¢es geofisicas distintas entre os dois rios ndo
permitem comparacdes corretas, pois segundo suas pesquisas no vale do Sdo Francisco
e com base em seus conhecimentos acerca da topografia do vale do Nilo, o primeiro tem
seus terrenos irrigaveis situados em um nivel superior ao do rio, enquanto no segundo,
estes se localizam em um nivel mais baixo. No caso do S8o Francisco, essa realidade
demandaria a construcdo de um sistema de bombeamento que levasse a agua até esses
terrenos situados acima do leito do rio, enquanto no vale do Nilo, tal sistema era
desnecessario, pois o ritmo natural das cheias se encarregava de deixar a terra pronta
para o cultivo apds o regresso das aguas ao seu leito normal.*’

O desenvolvimento da navegacdo a vapor, a partir do final do século XVIII
e inicio do XIX, provocou uma radical mudanca no sistema de transporte de
mercadorias a nivel mundial. Encurtando consideravelmente as distancias e tornando o
transporte de cargas mais seguro, 0s precos dos seguros diminuiram juntamente com 0s
dos fretes. Inicialmente utilizados em viagens intercontinentais, os navios a vapor
passaram a ser utilizados nas vias fluviais no inicio do século XIX, concorrendo com as

ferrovias. A respeito dessa concorréncia, Vitor Marcos Gregorio (2009, p. 1) afirmou:

*¢ BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commissao Hidréulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.5.
*T AN. Carta-Relat6rio sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879.
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Ainda que a opc¢do pelo transporte por terra possuisse inegaveis
vantagens em interligar pontos de uma mesma regido, tornando-se
uma forma de transporte mais rapida que os barcos a vapor, estes
altimos apresentavam a vantagem de poder aproveitar as vias naturais,
gue por vezes demandavam apenas obras de adequacao e muito pouca
manutencdo, e de poder transportar uma quantidade de mercadorias
muito maior do que suportavam as locomotivas.

O aperfeicoamento da navegacdo no Sao Francisco ja vinha sendo apontado
como um dos caminhos mais adequados ao desenvolvimento da regido pelas
autoridades mineiras. Antes mesmo das viagens patrocinadas pelo governo imperial, em
relatorio apresentado a Assembléia Provincial, o entdo presidente da provincia, Antonio
Luiz Afonso de Carvalho, destacou a importancia das obras de melhoramento no rio,

ndo s6 no &mbito regional, como nacional:

Fazer essa obra é mostrar que ndo € indifferente & esse acontecimento
de immenso alcance no presente e no futuro e que estd decidida a
secundar esforcos do governo imperial: é despertar as populaces do
oeste e norte da provincia e convencel-as que completardo-se 0s
tempos e comecdo a desaparecer as distancias e destruir as barreiras
que tornavao inaccessivel 0 majestoso rio, que pela direc¢do de suas
abundantes dguas consagra o principio da unido, da qual pdde ser um
symbolo.®

Os estudos realizados pela Comissdo Hidraulica em 1879 e os anteriores
(Descripgdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco - 1847; Expedicdo Halfeld —
1852 e a Memoria da Navegacdo a vapor do rio Sdo Francisco - 1873) percorreram a
regido com a intencdo de levantar suas potencialidades econdmicas e propor 0s
melhores caminhos para a exploracdo das mesmas. Todos apontaram a navegacao
fluvial como a trilha que levaria o progresso as regides banhadas pelo Sdo Francisco. As
razdes que levaram esses estudiosos a convergir para essa mesma opinido foram bem

expressas por Fernando da Matta Machado (2002, p. 91):

Na primeira metade do século XIX os principais meios de transporte
eram o cavalo, o carro de tragdo animal e a navegagdo sobre as aguas.
Verificou-se pela observagdo pratica que um carro (de quatro rodas)
de tracdo animal podia transportar, em igual distdncia, um peso dez
vezes maior do que aquele carregado por um cavalo a suas costas e
que um barco podia transportar sobre as &guas 0 mesmo peso
conduzido na estrada por sessenta carros de quatro rodas. (..). A
maquina a vapor, empregada como forgca motriz, aumentou em doze

*8 Site da Universidade de Chicago. Relatério do Presidente da Provincia de Minas Gerais -1871. p. 77.
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vezes a rapidez das comunicagdes. O aperfeicoamento dos meios de
transporte contribuira para fazer diminuir o preco das mercadorias e
colocara a disposi¢do do consumidor bens que antes ndo podia obter.
Com esse aperfeicoamento, os paises ganharam vias de comunicag&o,
gue aproximaram a distancia e geraram em conseqiiéncia facilidade de
comercio. Os transportes desempenhavam papel tdo importante quanto
a agricultura ou a inddstria e além disso tornavam-se a base principal
sobre a qual se apoiavam a producdo, a troca a distribuicdo e o
consumo de riguezas.

Um dos primeiros estudos cientificos encomendados pelo governo imperial
acerca da regido do vale do S&o Francisco durante o Segundo Reinado foi realizado pelo
coronel Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva em 1847. Trata-se do documento ja
mencionado intitulado Informacéo ou Descrip¢cdo Topographica e Politica do rio de S.
Francisco. O coronel Accioli se ateve aos seguintes critérios em suas pesquisas: as
condicdes de navegacdo no rio e seus fretes; as minas que existiam no vale e quais
exploracBes estavam em andamento na época; os terrenos devolutos a margem do rio e
quais os principais géneros produzidos e comercializados na regido. No tocante a
navegacao, o coronel alertou que esta ja era praticada no rio Sdo Francisco ha algum
tempo por embarcacBes de pequeno porte, porém, melhorias precisavam ser feitas para
garantir um bom trafego por navios maiores e aconselhou que nao se cobrasse passagem
dos moradores locais.*®

Posteriormente ocorreu, em 1852, a também ja mencionada Expedicao
Halfeld. Ela é considerada como uma das mais importantes a percorrer o rio Sao
Francisco em virtude de ter resultado na confeccdo, pela primeira vez, de mapas de
orientacdo para a navegacdo do rio. A comissdo Hidraulica, inclusive, percorreu o S&o
Francisco com o auxilio das orientagdes e mapas deixados por Halfeld.

No concernente a navegacao a vapor no rio em questdo, o relatorio de
Halfeld ndo apresentou um parecer muito favoravel. Apesar dos estudos do engenheiro
alemdo se mostrarem otimistas com as potencialidades econdmicas da regido e de
ressaltarem a importancia da navegacao para o seu progresso e desenvolvimento, ele fez
um levantamento de gastos muito altos para as obras de melhoramentos que seriam
indispensaveis a franca navegacdo pelo S&o Francisco, gastos que, na sua opinido
seriam desnecessarios enquanto a regido ndo incrementasse seu comércio e demais

atividade produtivas. Desse modo, aqueles que viam na navegagéo fluvial o caminho

* |HGB. Informag&o ou Descripgdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco. Escrita em virtude de
ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia. Escrita por Ignéacio Accioli de Cerqueira e
Silva, 1847.
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mais curto para levar os beneficios da civilizacdo as populaces ribeirinhas, se sentiram
desestimulados em seus planos pelas conclusdes apresentadas pelo engenheiro aleméo
em seu relatério final (MACHADO, 2002).

Em 1873, Francisco Manoel Alvares de Araujo realizou uma viagem pelo
vale do S&o Francisco a fim de verificar as possibilidades de navegacédo pelo grande rio.
Pelas conclusdes apresentadas em seu relatdrio, esse estudo aparenta ndo ter sido tdo
minucioso como o do engenheiro Halfeld, no que se refere aos seus aspectos técnicos,
porém apresentou uma visao distinta deste. Seu relatorio apresenta boas perspectivas
quanto as possibilidades de desenvolvimento da regido por meio da navegacdo e
recomenda que o0 governo tome as medidas necessarias para estabelecé-la, de forma

regular, o mais cedo possivel. De acordo com suas proprias palavras:

O Amazonas! O Sdo Francisco! Quanta riqueza encerram seus
immensos valles! Que de grandezas alli jazem, ou ignoradas, ou
esquecidas, ou desapproveitadas! Que extraordinario e prodigioso
progresso faria o paiz, se suas mattas seculares, abundantes das
melhores madeiras em belleza e duracéo e seu fertilissimo solo fossem
intelligentemente, conscienciosamente lavrados! Que grandiosas
vantagens aufeririamos nés, se a mao civilizadora do homem fosse em
socorro e coadjuvacdo daquela natureza tdo estupendamente rica e
caprichosa. E no entanto, em pleno seculo XIX, os brazileiros, que nos
dizemos um povo civilisado e amante do progresso, contemplamos de
bragos cruzados, impassivelmente, crimindsamente, digamol-o com
franqueza, todas aquellas grandezas! Vemos aquelles gigantes
adormecidos e néo procuramos dispertal-os, pd-los de pé!®

Francisco Alvares de Araujo ndo via obstaculos a navegacdo a vapor pelo
Sdo Francisco, desde que algumas obras fossem executadas a fim de melhorar as

condicdes de navegabilidade no mesmo. Segundo ele,

A possibilidade da navegacao a vapor no rio Sdo Francisco esta hoje
fora de toda e qualquer duvida, porque, sem grandes inconvenientes,
fui da villa de Guaicuhy, em Minas-Geraes, até o arraial da Bda-Vista,
em Pernambuco, no vapor Saldanha Marinho, tendo o rio agua
suficiente. Nas vazantes, porém, a navegacao so offerece condicdes de
seguranga d’aquella villa até o Riacho da Casa Nova, uma distancia
de 1,270 kilometros, sendo que desse ponto para baixo o rio reclama
grandes e custosas obras de desobstrucdo. Como, porém, seja o
pensamento do governo levar a estrada de ferro da Bahia até o
Joazeiro e construir uma ramal desta villa ao arraial do Riacho da
Casa Nova, afim de evitar a cachoeira do Sobradinho ou Sant’Anna, e

*® |HGB. Navegacio a vapor do rio S&0 Francisco. Meméria. Escrita por Francisco Manoel
Araujo, 1873, p.5.
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sendo de presumir que a de Pernambuco va terminar na villa de
Petrolina, em frente & do Joazeiro, ficara conseguido o grande
desideratum — facilitar as communicacGes do valle do S&o Francisco
com portos do littoral, pelo que se podera prescindir dos trabalhos de
desobstrucéo, de que acima fallei.”

Os dois relatdrios escritos por Willian M. Roberts sdo muito minuciosos em
detalhes técnicos acerca de temas com navegacdo, agricultura, comércio e sistemas de
transportes. O engenheiro cumpriu de maneira caprichosa a misséo que Ihe foi confiada
ao descrever quais eram os problemas enfrentados pela populacéo local e os obstaculos
que impediam 0 progresso econémico e a integracdo do vale do S&o Francisco ao
restante do Império. O engenheiro tem uma visdo otimista em relacdo a regido, mas
adota uma postura critica e realista no que se refere aos desafios que o governo
enfrentaria em sua tentativa de levar a “civiliza¢ao” ao vale do S&o Francisco.

No decorrer da leitura dos relatdrios escritos por Roberts percebe-se que ele
aponta as dificuldades de transporte e o isolamento do vale do sdo Francisco dos
grandes centros como 0 maior entrave ao pleno desenvolvimento das suas
potencialidades agricolas, comerciais e industriais. Em sua carta-relatorio ele descreveu

essa realidade:

Em regra, os poductos do Valle ndo podem supportar as despezas do
transporte até a costa pelo rio até Joazeiro, e d’ali por quasi cem
leguas de terras pobres por tropas até Bahia. Até a importancia das
cargas de volta nos animaes que trazem os géneros de importacéo, tem
se podido encontrar certos artigos, principalmente couros. Assim a
proporcdo tem sido rapidamente limitada meramente ao consumo dos
habitantes, e assim ha de continuar na falta de transportes mais
baratos.

Em seu Relatorio Final, o engenheiro norte-americano apresentou concluséao
semelhante ao descrever o motivo da agricultura de subsisténcia predominar sobre as

grandes lavouras na regido do vale do Sdo Francisco:

As situacBes das grandes fazendas, relativamente raras, que ficam &
margem do rio, foram escolhidas como as mais favoraveis para a
lavoura em grande escala com o trabalho escravo. (..). Generos
alimenticios para consumo dos habitantes do valle sdo os actuaes
productos destas fazendas. A questdo feita aos fazendeiros porque ndo

> |HGB. Navegacso a vapor do rio Sdo Francisco. Meméria. Escrita por Francisco Manoel Aratijo, 1873,
p.7-8.

>2 AN. Carta-Relat6rio sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879,
p.8.
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cultivavam mais para exportar para fora do valle, respondiam que, em
conseqliéncia do elevado preco de transporte, ndo lhes convinham
enviar os seus productos para um mercado situado fora do Valle.”

O transporte dos géneros produzidos na regido ainda era feito, em sua maior
parte, por meio de animais de carga. Nesse ritmo, ndo haveria como 0s produtos locais
terem chance de competir em mercados mais distantes. Desenvolver meios de
transportes mais rapidos, eficientes e baratos era uma questdo crucial para o
desenvolvimento da economia na regido do vale do S&o Francisco. Em ambos os
relatdrios escritos por Roberts, a navegacao fluvial e as ferrovias sdo apontadas como 0s
meios mais indicados para promover a integracdo e levar o progresso as localidades
banhadas pelas 4guas do S&o Francisco.

Os relatorios de Roberts apontam uma série de obras que precisavam ser
feitas para que a navegacédo pudesse cumprir seu papel integrador na regido. Essas obras
variavam em complexidade e custos dependendo da regido. Em alguns locais seria
necessario remover ou sinalizar adequadamente alguns obstaculos naturais, tais como
rochas, troncos, bancos de areia e outros. Havia, porém, trechos que necessitavam de
obras mais complexas e onerosas, como canais e até eclusas para levar barcos do nivel
mais baixo a parte superior do vale, entretanto, o engenheiro-chefe da Comissdo
Hidraulica desaconselhou o emprego de dinheiro publico em obras tdo complexas,
sugerindo que a ligacdo entre o Alto e o Baixo S&o Francisco se fizesse por meio das
ferrovias.>*

Datam de 1883 as primeiras resolugdes do governo imperial no sentido de
fazer executar aquilo que foi recomendado pela Comissdo Hidraulica para melhorar as
condi¢cdes de navegabilidade no rio Sdo Francisco. Em cumprimento de uma ordem
verbal, dada pelo Ministro de Estado dos Negdcios da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas, Affonso Augusto Moreira Pena, o engenheiro civil Antonio Placido Peixoto
d’Amarante apresentou um relatorio de suas impressdes acerca de qual seria a melhor
maneira de se aplicar uma verba destinada a melhoramentos no rio Sdo Francisco,
votada pela Assembléia Legislativa em margo de 1883. Tendo por base os estudos da
Comissdo Hidraulica, especialmente o Relatorio Final apresentado por William Milnor

53 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.56.

 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880.
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Roberts, o engenheiro apresentou um parecer tecnico sobre quais obras deveriam

receber prioridade do governo:

Embora, bem como manifestou o engenheiro Roberts, ndo devam ser
considerados definitivos os exames e estudos que fordo feitos pela
Comisséo Hydraulica, ficardo, entretanto, bem patentes o plano geral e
a natureza das obras que devem ser adoptadas para o melhoramento
do rio afim de se estabelecer uma conveniente e franca navegacao a
vapor abrindo ou alargando canais de 30 metros de largura e 1,25
metros de profundidade minima.Essas obras constituem:

“No fechamento de sahidas laterais para impedir a perda d’agua do
canal particular que for escolhido, por meio de um dique tosco, feito
de pedras soltas, ou de um pareddo baixo, composto de uma grade ou
estaca de madeira tosca, cheio de pedras soltas.”

“Na construg@o de molhes feitos de ensacamentos ou de grades cheias
de pedras soltas, nas pontas de algumas ilhas com o fim de desviar um
volume adicional de agua para o canal que for adoptado.”

“Na formacéio de rampas e corredeiras ou portfes artificiais com o fim
de concentrar a agua e guiar a corrente de modo seguro atraves das
cachoeiras locais, e levantar o nivel das aguas de maneira a augmentar
a profundidade por meio de linhas longitudinais ou transversais de
dique ou pareddes de envocamentos, ou de grades cheias de pedra
solta.”

“Na remocdo de rochas que obstruam a passagem.”

“No revestimento de alguns pontos onde a corrente das aguas for
erosdes”.

Pelo que foi expresso nas consideragdes de Antonio Placido d’Amarante, as
obras necessarias para melhoramento da navegabilidade no rio S8o Francisco eram
relativamente simples, porém, um sério obstaculo se apresentou a perfeita execucdo das
obras: restricGes orcamentarias. De acordo com o Relatério Final apresentado por
William Milnor Roberts, todas as obras necessarias para melhoramento das cachoeiras
que dificultavam a navegacéo a vapor no rio Sao Francisco tiveram seu custo estimado
em 456:000$000 contos de réis, porém, a verba aprovada pela Assembléia Legislativa
em 10 de marco de 1883 era de apenas 100:000$000 contos de réis*®. Diante dessa

situacdo, o engenheiro Antonio Placido d’Amarante fez a seguinte proposicao:

Tendo o governo resolvido encetar para o melhoramento do rio
segundo os planos gerais propostos pelo engenheiro Roberts com a
verba de 100:000$000, votada pela Assembléia Legislativa, para este
exercicio, penso que as obras poderdo ser executadas do modo
seguinte:

% AN. Exposicéo sobre o melhoramento da parte encachoeirada do rio S&o Francisco, 1883, p. 2-3.
% AN. Exposic&o sobre o melhoramento da parte encachoeirada do rio S&o Francisco, 1883, p. 3.

80



Sendo as cachoeiras ou series de cachoeiras independentes umas das
outras, cada uma podera ser estudada e melhorada separadamente.
Escolhida e encaminhada a que deva ser melhorada primeiro, e feitos
e aprimorados os planos definitivos de melhoramento, se encetara em
seguida a construcdo das obras, e, depois gque estas tiverem tido certo
andamento, se fardo estudos e planos definitivos de melhoramentos da
cachoeira seguinte, a qual por sua vez serd tambem melhorada; e
assim se procedera sucessivamente para todas as outras a te a Gltima
cachoeira. Deste modo, ganhar-se-ha tempo e a construcdo das obras
de melhoramentos do rio podera ser encetada este mesmo anno com a
verba de 100:000$000.°

Diante das limitagdes financeiras, o engenheiro Antonio Placido
d’Amarante prop0s a unica solucdo possivel que seria a realizacdo das obras em etapas
e, diga-se de passagem, longas etapas, pois se fosse necessario fazer novos estudos
sobre todas as cachoeiras do rio Sdo Francisco para s6 entdo liberarem verbas para
obras, conforme ele sugeriu, podia-se prever um prazo longo para a conclusao de todos
os melhoramentos necessarios. A aprovacdo de uma verba que, de acordo com 0s
estudos feitos pela Comissdo Hidraulica, seria insuficiente para promover a construcao
das obras necessarias ao estabelecimento da navegacdo a vapor no rio Sdo Francisco
demonstrava certo menosprezo das autoridades centrais para com a necessidade de se
melhorar os meios de transporte na regido, afinal, o orcamento de 456:000$000 contos
de réis, estimado pelo engenheiro William Milnor Roberts, ndo poderia ser considerado
uma quantia tdo alta. A titulo de comparacdo, a Casa Imperial recebia uma dotacdo
anual de 800:000$000 contos de réis para o provimento dos gastos da familia imperial,
guantia esta que representava apenas de 3% dos gastos do governo central
(CARVALHO, 2007, p.97).

Segundo Fernando Matta Machado, a Comisséo de Melhoramentos do Rio
Sdo Francisco, fundada em 1883 e chefiada pelo engenheiro Antonio Placido
d’Amarante, apesar das limitagdes or¢camentarias, deu inicio as obras de melhoramento
das condic¢des de navegabilidade do rio S&o Francisco, concentrando suas atencdes nas
cachoeiras que representavam maior impedimento a navegacdo. As obras prosseguiriam
com regularidade até o ano de 1889, tendo conseguido desobstruir e canalizar o rio nas
localidades de Santana, Juazeiro, Capim Grosso, Petrolina e Boa Vista. Gragas a essas
obras, a movimentacdo das embarcacOes aumentou consideravelmente nos dois ultimos
anos do Segundo Reinado, transportando um total de 8.500 toneladas em 1887,
chegando a 11.000 toneladas em 1888 (2002).

5" AN. Exposicéo sobre o melhoramento da parte encachoeirada do rio S&o Francisco, 1883, p. 4-5.
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Apesar das melhorias promovidas pelo governo imperial, a navegacdo a
vapor no rio S8o Francisco sé vai se estabelecer com regularidade durante o governo
republicano. Durante o periodo imperial, apenas dois vapores cruzaram as dguas do Sao
Francisco — o Presidente Dantas e o Saldanha Marinho — ambos de propriedade dos
governos provinciais da Bahia e Minas Gerais, respectivamente. Esses dois navios
realizaram poucas viagens durante o periodo imperial e, apesar de seu pioneirismo, ndo
se pode dizer que tenham sido responsaveis pelo estabelecimento da navegacao regular
a vapor no rio Sao Francisco.

A exploracdo da navegacdo a vapor em carater comercial no rio Sdo
Francisco se iniciou com a fundacdo da Companhia Viacdo Central do Brasil,
companhia particular criada em julho de 1889. Foram o0s navios desta empresa,
montados no Brasil, mas com toda matéria-prima importada da Inglaterra, que iniciaram
a navegacdo a vapor regular no rio Sao Francisco. Nas palavras de Fernando da Matta
Machado (2002, p. 233):

Em janeiro de 1894 ocorreu a inauguragdo oficial do trafego no
percurso barra do rio Paralna em Minas, até Juazeiro, na Bahia.
Durante 0 ano de 1894, pessoas e cargas eram transportadas com
regularidade. Cumpriram-se com precisao os dias de saida e chegadas
dos vapores. Para fins do transporte de carga, o governo federal
estipulou a cobranca de quarenta réis por quilometro para cada
tonelada transportada. No entanto, ja em abril daquele ano, a empresa
dizia a seus acionistas ser impossivel transportar uma tonelada
cobrando apenas quarenta réis por quildmetro, preco maximo da tarifa
estabelecida. Como a antiga tarifa de 40 réis por carga ndo cobrisse
nem o0s custos, o governo federal, através do decreto n°. 1.952, de 26-
1-1895, concordou com a elevagdo para 100 réis por cada tonelada-
quilometro de mercadoria transportada, proporcionando a
sobrevivéncia da empresa através do aumento da principal fonte de
receita. Esta tarifa ndo se aplicava ao transporte de passageiros e de
animais, mas apenas ao de mercadorias.

A citacdo anterior retrata como a navegacdo a vapor fluvial se estabeleceu
no Brasil: tal como nas ferrovias, a iniciativa privada explorava economicamente a
navegacdo por meio de monopdlios cedidos pelo governo central que, por sua vez,
estabelecia regras concernentes a fretes e transportes de passageiros. A navegacao a
vapor no S&o Francisco comecgou a declinar por volta da década de 1940, quando o
transporte rodoviario foi “eleito” pelas autoridades governamentais como 0 mais
indicado para promover a integracdo nacional. Nas palavras de Olimpio J. de Arroxelas
Galvéo (1996, p. 15-16):
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O virtual abandono da idéia de se desenvolverem as outras
modalidades de transporte esteve sempre baseado na crenga de que um
moderno sistema de rodovias constituiria a forma mais rapida de se
alcangar o grande objetivo nacional da integracéo social, econdmica e
politica do pais. A preferéncia pela rodovia teria sido, portanto, uma
resposta a incapacidade revelada pelas outras modalidades de
transporte para atenderem as aspira¢cdes nacionais, tendo em vista que
0s sistemas de transportes existentes eram considerados como
inadequados, antiquados, ineficientes e absolutamente incapazes de
responderem aos anseios nacionais da unificagdo territorial do pais.
Na verdade, o Brasil encontrava-se, ainda ao final dos anos 40,
mantendo intactas muitas das caracteristicas do passado, da época
imperial ou até mesmo da era colonial. O pais continuava sendo ainda
um imenso arquipélago de ilhas humanas, com reduzido grau de
articulagdo econdmica entre suas distantes regides.

Se o governo imperial de fato desejava, ou precisava integrar o vale do Séo
Francisco de forma efetiva na dindmica da economia exportadora brasileira, era
necessario superar muitos desafios, sendo o isolamento da regido em relacdo aos
grandes centros exportadores do pais o primeiro deles. A implantacdo da navegacao a
vapor pelo grande rio, integrada a uma rede ferroviaria que fizesse a conexdo entre o
Alto e o Baixo S&o Francisco seria a forma mais réapida e eficiente para promover essa
integracdo. Entretanto, apenas assentar trilhos e langar vapores ao rio ndo seria
suficiente para que a populacéo ribeirinha do Sdo Francisco pudesse se beneficiar dos
avancos tecnoldgicos da civilizacdo. Pelas observagoes escritas nos relatérios de viagem
dos estudiosos que percorreram o vale do grande rio no final do século XIX, um outro
obstaculo se interpunha a disseminacdo dos ideais de progresso na regido: o carater da
populacdo ribeirinha ou, de maneira mais especifica, alguns elementos marcantes de sua
formacdo, habitos e costumes poderiam atrapalhar, ou até mesmo dificultar a

implementacdo dos projetos de desenvolvimento idealizados pelo governo imperial.
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Capitulo 3

As expedic¢des ao vale do Sdo Francisco e as recomendacdes sobre a populacéo
local

Todos os relatdrios das viagens que serviram de fontes para essa pesquisa
sdo unanimes em afirmar que os esforcos de desenvolvimento, sobretudo de transportes
materializados na ferrovia e na hidrovia de pouco ou nada adiantariam se a populacao
local ndo fosse capaz de aproveita-los e/ou coloca-los em funcionamento. Explica-se: 0s
estudiosos acreditavam que o desenvolvimento da regido passava necessariamente pela
producdo e o aprimoramento técnico da mesma (atividades obviamente desempenhadas
pela populacdo local), muito mais do que pela construcdo arbitraria das vias de
transporte na regido. Afinal, do que adiantariam possibilidades de escoamento da
producdo agricola se ndo houvesse nada a transportar? Nesse sentido, os Relatorios
dessas expedi¢des sdo claros nas recomendacdes de educacdo e tratamento do governo

imperial com vistas a dotar os habitantes locais de padrdes de civilidade.

3.1. As recomendacbes dos especialistas sobre o aprimoramento técnico da

populacéo do vale do S. Francisco

Uma caracteristica marcante das populacdes ribeirinhas, citada nos
relatorios dos intelectuais que percorreram o vale do Sdo Francisco na segunda metade
do século XIX, era o seu baixo nivel de instrucdo. Tal fator era considerado preocupante
pelos intelectuais que ambicionavam um futuro de progresso e desenvolvimento para a
regido, afinal, uma populacdo dotada de pouca educacdo formal, analfabeta em sua
grande maioria, ndo poderia cooperar de maneira adequada a concretizacdo dos planos
gue estavam sendo elaborados. Em seu Reconhecimento Geoldgico do Valle de S.

Francisco, Orville Derby faz um alerta importante as autoridades imperiais:

Tanto quanto se pode prognosticar presentemente, serdo muito lentos
0 aumento da populacdo e a mudanca no caracter e nos habitos do
povo, causas essenciaes ao desenvolvimento da regido, devendo este
facto ser cuidadosamente considerado em todos 0s projectos relativos
ao valle. Os esfor¢os tendente ao aperfeicoamento moral e intelectual
do povo serdo actualmente mais proveitosos do que as grandes obras
publicas, ainda que estas, si convenientemente e sabiamente dirigidas,
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e limitadas a uma escala correspondente &s necessidades do valle,
devam contribuir muito para aquelle melhoramento.*®

Willian Roberts demonstra a mesma preocupacdo que seu colega de

expedicdo. Em trecho de sua Carta-Relatorio ele ponderou da seguinte forma:

A populacdo do valle era incapaz de tentar por si mesma o
melhoramento do rio; a grande maioria della é muito pobre, habituada
a providenciar unicamente para suas proprias mesquinhas
necessidades immediatas, sem educacdo e sem ideia de lucro. No
ultimo meio século a maioria da populacdo ndo tem feito progresso
algum, gquer nas maneiras e costumes sociais, quer no methodo de
cultivar o solo.”

Por meio da citacdo extraida da carta-relatorio de Roberts, percebe-se que
ele, em virtude do baixo nivel educacional da populacéo ribeirinha, reforca o papel do
Estado Imperial como agente promotor do progresso. Caberia ao governo, devido a
incapacidade do povo, fomentar todas as melhorias necessarias ao pleno
desenvolvimento das potencialidades econdmicas do vale do Sdo Francisco. A misséo
do Estado era duplamente importante. Promover as melhorias nos meios de transporte
que ligassem a regido ao resto do Império seria vital ndo apenas por questdes
econdmicas e politicas, mas também do ponto de vista social, pois tais melhorias iriam
ajudar a retirar aquela populacéo do atraso intelectual em que viviam.

O grande atraso econémico, tecnologico e educacional das populacdes
ribeirinhas do Sdo Francisco chocava os estudiosos estrangeiros e brasileiros. Muitos
dos utensilios, habitos e costumes que para eles eram normais e corriqueiros, muitas
vezes eram desconhecidos pelos habitantes locais. Em outro trecho do seu Relatério
Final, Willian Roberts destacou essa realidade:

Em toda parte as ruas, em geral, ndo sdo calcadas; sdo arenosas como
0s terrenos, que circundam as villas e cidades e outras povoacfes. Em
cada uma vivem algumas pessoas instruidas, em numero limitado
empregados nos governo geral ou provincial, negociantes, e s vezes
algum médico; mas a grande maioria dos habitantes é muito pobre;
suas necessidades sdo muito restrictas e facilmente supridas, néo
conhecendo ainda 0s costumes luxuosos, nem tendo meios de os fruir.

%8 BN. Reconhecimento Geolégico do Valle de S. Francisco. Orville Derby, 1880, p.24.
% AN. Carta-Relatério sobre o rio e 0 valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879, p.
4.
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Encontramos senhoras respeitaveis e decentemente trajadas, ja idosas,
gue nunca tinham visto seus rostos n’um espelho.*

Em outro trecho do seu Relatorio Final, William Roberts descreveu a

realidade de pobreza pelas populagdes ribeirinhas:

As casas sdo em geral de um andar, construidas de pau a pique, com
chdo de terra soccada. Ndo tem chaminés, e a cobertura € de telha ou
de palha. Mobilia é excessivamente simples e pobre, camas, sdo muito
rara, estando em uso por toda parte redes, o esteiras collocadas no
chdo. Como o clima é muito temperado, é commum dormir-se fora de
portas. O povo levanta-se cedo e comeca logo a trabalhar,
descansando uma hora ou mais durante o calor do dia.**

Oriundos de uma sociedade com alto grau de urbaniza¢do e acostumados
com todas as comodidades e luxos que o século XIX poderia oferecer, 0s estudiosos
estrangeiros que compunham a Comissdo Hidraulica se espantavam com 0s modos
simples da populagdo ribeirinha do vale do S&o Francisco. Na opinido deles, a
conservagdo de muitos desses hébitos era decorrente, além da pobreza material, do
baixo nivel de instrucdo dessa populacdo, que se via impedida de adotar costumes mais
“civilizados” em virtude de nao ter conhecimento dos mesmos.

O parecer apresentado nos relatdrios finais, escritos por William Roberts e
por Orville Derby, era de que o primeiro passo para se retirar a populagéo ribeirinha do
atraso em que vivia seria acabar com seu isolamento em relacdo aos grandes centros
urbanos do periodo. A abertura do vale do Sdo Francisco ao comeércio com outras
regibes do Brasil império seria a condi¢do sine qua non para que as benesses da
civilizacdo pudessem modificar a realidade da populacdo que habitava as margens do
grande rio. O ge6logo Orville Derby, mesmo ndo sendo responsavel por averiguar
questdes relativas as melhorias de transporte na regido do vale do Sdo Francisco, ndo

pode deixar de fazer mencéo a esse fato em seu relatorio:

As maiores necessidades do valle do S. Francisco consistem em meios
aperfeicoados de communicacdo. Satisfeitas essas necessidades,
seguir-se hdo naturalmente, ainda que de modo gradual, o augmento
da populagdo laboriosa, o desenvolvimento da industria e a a
introducdo na agricultura de methodos aperfeicoados e mais sabio,

% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.56.
81 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.55.
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para cuja applicacdo serdo experimentadas as capacidades das diversas
partes do valle, empregando a Unica prova pratica — a experiéncia
actual.®

O engenheiro William Roberts, em seu Relatdrio Final, apresentou opinido

idéntica a de seu companheiro de viagem pelo Sdo Francisco:

O commercio no curso superior do rio, o qual consiste principalmente
na permuta de géneros alimenticios,é actualmente muito limitado,
muito inferior quelle que se d& em outros logares; entre um numero
de habitantes. Foram ja expendidas as razdes destas circumstancias,
entre as quais apontdmos o isolamento do valle, e a geral indifferenca
da populagdo, hd muito acostumada a um viver humilde. Em quanto
ndo mudarem essas cirscumstancias, a procura de artigos de artigos
importados continuard limitada; e faz-se necessario tempo para se
transformarem os primitivos methodos de lavoura nos systemas
modernos e aperfeicoados. Que este progresso se iniciard desde que se
abram communicagbes com transporte conveniente e barato, néo
carece de demonstragdo. Homens emprehendedores hdo de excitar a
energia latente do povo e de excitar o seu desejo de igualar aqueles
gue vivem em regides mais favorecidas.”

Conforme ficou evidente pela citacdo anterior, o0 engenheiro-chefe da
Comisséo Hidraulica estava convicto de que todos os melhoramentos passiveis de serem
realizados no vale do Sdo Francisco, seja do ponto de vista econébmico ou social,
estavam condicionados ao estabelecimento de uma rede de transportes rapida e eficiente
que interligasse a regido aos principais centros econémicos do Império. Essa seria a
primeira e mais importante obra que o governo central poderia empreender para
modificar a realidade das populac@es locais, sendo todas as outras, consequéncias desta.
No tocante a elevacdo do nivel de instrucdo dos habitantes do vale do Séo Francisco,

William Roberts, em seu Relatorio Final, fez a seguinte constatacao:

A instrucéo vai-se desenvolvendo e espalhando que com um progresso
vagaroso, nas povoagdes mais importantes & margem do rio e sem
duvida, no decurso de muitos annos, seus benéficos effeitos hdo de
derramar-se e tornar-se aparentes, 0 movimento é comtudo lento, e a
grande maioria do povo ndo pode delle participar directamente, mas,
quando esta regido se abrir para o exterior e franquear a passagem de
navios a vapor, fazendo freqlientes visitas, e talvez, em tempo mais ou
menos proximo, visitas diarias aos numerosos portos, um grande
impulso sera dado a instrucdo popular, 0 que aproximara o dia em que

%2 BN. Reconhecimento Geolégico do Valle de S. Francisco. Orville Derby, 1880, p.24.
% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.68.
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a populacdo desta regido podera em geral medir-se com as outras
populacdes mais adiantadas do Brazil. Ndo se pdde prometter, nem
esperar milagres; o tempo € um elemento principal em todas estas
mudangas. **

William Roberts, na citagdo anterior, deixa evidente que mesmo a questdo
do baixo nivel de instrugdo da populagdo ribeirinha seria resolvida, paulatinamente, a
partir do momento em que a regido do vale do S&o Francisco fosse retirada de seu
isolamento do restante do pais. Pelos escritos de seu Relatério Final, percebe-se que o
engenheiro norte-americano enxerga na populacdo local um desejo de mudanca, de
progresso, porém, ele ndo consegue vislumbrar uma modificacdo nas situagdes de
pobreza e atraso que acometiam a regido em curto prazo. As melhorias no nivel de
instrucdo formal, que resultariam na adocdo de novas tecnologias de cultivo da terra, na
dinamizacdo da economia de mercado, no aumento da urbanizacdo e na adocao de
habitos e costumes mais refinados e “civilizados”, seria uma consequéncia natural do
processo de integracdo do vale do Sdo Francisco aos grandes centros urbanos do
periodo.

Convém salientar que todas as recomendacdes feitas acerca da populacdo
ribeirinha foram pautadas nas visdes que os relatores tinham daquelas pessoas. Tais
visGes estavam embasadas em concepcOes de civilizacdo e barbéarie, desenvolvimento,

modernidade e atraso, ja analisadas no primeiro capitulo desta Dissertacao.

3.2. As imagens do vale e/ou de seus habitantes na viséo dos relatores

Um ponto recorrente em todas as pesquisas realizadas no vale do Sao
Francisco, citadas neste estudo, € uma visdo preconceituosa da populacdo ribeirinha.
Tanto os estudiosos brasileiros, como Teodoro Sampaio e o coronel Accioli, como 0s
intelectuais estrangeiros Willian M. Roberts e Orville Derby destacaram em seus
relatérios o fato da regido ser povoada por uma gente améavel e cordial, mas ao mesmo

tempo, preguicosa, inculta, e pouco disposta ao trabalho. Tal visdo assemelha-se as
imagens do Brasil, desde o periodo das Navegacdes.

Segundo Laura de Mello e Souza (1986), o Brasil descoberto pelos

portugueses em 1500 representava, conforme a designacdo dada pelos europeus ao

% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commiss&o Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p.60.
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continente americano recém-descoberto, um “Novo Mundo”. As novas terras
encontradas na zona tropical, com sua vegetacdo exuberante, fauna exdtica e povos
nativos de aparéncia e costumes tdo diferentes dos que eram considerados “normais”
pelos europeus, acabaram sendo alvos de interpretacdes baseadas em antigas lendas
medievais correntes na Europa acerca do que se poderia encontrar no Oriente. No
Brasil, a medida que a colonizagdo se estruturava, os portugueses vislumbraram o Céu e
o Inferno convivendo no mesmo espaco: enquanto a natureza majestosa dava a coldnia
um aspecto de novo Jardim do Eden, a populacdo local, resultante do processo de
miscigenagdo com africanos e indigenas, acabou sendo “demonizada” por conta de seus

habitos e costumes. Nas palavras da autora:

Descoberto, o Brasil ocupard no imaginario europeu posi¢do analoga a
ocupada anteriormente por terras longinquas e misteriosas que, uma
vez conhecidas e devassadas, se desencantaram. Com 0 escravismo,
este acervo imaginario seria refundido e reestruturado, mantendo,
entretanto, profundas raizes européias. Prolongamento modificado do
imaginario europeu, o0 Brasil passava a ser prolongamento da
Metropole, conforme avancava o processo colonizatorio. (...). O bom
e o ruim, o Céu e o Inferno que acabavam se harmonizando na Europa
— na Metrépole — podiam, aqui — na colénia — mais do que em nenhum
outro lugar, tender a polarizacdo. No tocante a natureza, a idéia de
prolongamento da Europa — e portanto lugar de concretizagcdo dos
mitos de um Paraiso Terrestre — tendeu a triunfar: quase sempre,
edenizou-se a natureza. Mas no que disse respeito a humanidade
diversa, pintada de negro pelo escravo africano e de amarelo pelo
indigena, venceu a diferenga: infernalizou-se 0 mundo dos homens em
proporcdes jamais sonhadas por toda a teratologia européia — lugar
imaginario das visdes ocidentais de uma humanidade inviavel. Houve
perplexidade ante as nuvens de insetos, das cobras enormes, o calor
intenso; mas ante ao canibalismo e a lassidao do indigena, a feiticaria
e a masica ruidosa dos negros, a mesticagem e, por fim, o desejo de
autonomia dos colonos, houve repldio (SOUZA, 1986, p. 31-32).

Céu e inferno; terra de salvacdo para almas pagés dos escravos africanos e
de purgacdo para brancos refugiados da Metrdpole; terra de natureza exuberante e
prédiga e, a0 mesmo tempo, selvagem e indomavel; lar de indigenas portadores de
almas “puras”, na concepgao da Igreja, ¢ de nativos barbaros e selvagens, na perspectiva
dos bandeirantes que os queriam como escravos. Interpretacfes dualistas acerca do
Brasil existem desde os primoérdios da colonizacdo lusitana e, muitas delas, néao
desapareceram ap6s a proclamacdo da independéncia, permanecendo no imaginario

popular ate os dias de hoje, conforme veremos no decorrer deste capitulo.
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As possiveis caracteristicas da populacdo ribeirinha enquanto cordial, mas
preguigosa e inculta representavam, na visdo dos autores dos relatérios das expedicOes
do vale do rio S&o Francisco, um grande entrave a plena execucdo do projeto integrador
de civilizacdo idealizado pelos intelectuais do Brasil imperial.

O cotidiano das populagdes ribeirinhas era dedicado ao trabalho nas
lavouras de subsisténcia e a fabricacdo dos utensilios domésticos necessarios ao bem-
estar e conforto das familias, jA& que a importacdo de produtos industrializados
provenientes dos centros urbanos ndo estava ao alcance das condicdes financeiras

dessas pessoas. Conforme descreveu Willian Roberts em seu Relatorio Final:

Homens, mulheres e criancas trabalham no cultivo de suas pequenas
rocas, e as mulheres e as criangas também fazem guarda a crescente
Vegetacdo, sentadas em “tocaias” ou abrigos temporarios muito
pequenos, que as preservem do sol. S&o obrigados a essa vigilancia
para precaver-se contra depredacfes dos papagaios, garaunas,
capivaras, e outros animaes destractivos, e, dizem que mesmo 0s
canoeiros, barqueiros que passam pelo rio precisam de ser vigiados,
com quanto sejam escrupulosos e ndo se arrisquem a ser apanhados
furtando melancias. Uma das ocupacdes das mulheres é fazer renda &
mé&o, no que sdo muito habilidosas; podem ser vistas, ocupadas neste
trabalho, emquanto vigiam e cuidam das suas criangas. Ha grande
numero de criangas, que parecem desenvolver-se admiravelmente sem
attencdo alguma, quase sem educagéo e sem roupa. Muitos vivem com
seus filhos e seus netos na mesma casa; e as vezes até com 0S
bisnetos.®

A citacdo anterior mostra um dia-a-dia regulado por habitos simples,
dedicado a producdo e a convivéncia familiar. Na opinido dos estudiosos estrangeiros
que visitaram o vale do rio Sdo Francisco, 0 modo como a populacdo executava essas
tarefas aparentemente simples do cotidiano era por demais atrasado. A lavoura era um

bom exemplo:

No valle do Alto S. Francisco a lavoura é feita, como o era ha
cincoenta, ou talvez ha cem annos, e pela mesma qualidade de gente.
(...). A agricultura, no sentido commum deste termo, ndo e ainda
conhecida; a enxada e o machado sdo ainda os Unicos instrumentos.
Arados, destorroadores, ancinhos, fouces, carrogas, granjas, etc. que
ordinariamente pertencem & lavoura em outros paizes, ndo foram

% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commiss&o Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p. 55.
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introduzidos; nem podem ser usados com vantagem sem uma
mudanca radical nos costumes dos habitantes. ®

Em seu Reconhecimento Geoldgico do Valle do S&o Francisco, Orville
Derby também observou que o atraso no cultivo da terra também era uma realidade em

outra importante atividade econémica da regiao, a pecuaria:

A maior industria no valle do S. Francisco,como em todas as partes do
Brazil ndo revestidas de florestas, é a criacdo de gado, e nota-se alli,
como em outros logares do Império, uma enorme desproporcao entre a
area destinada & industria e os resultados obtidos. N&o obstante
empregar na criacdo de gado a maior parte do territorio occupado, o
Brazil ainda depende muito dos seus vizinhos do sul para se prover de
carne. Ou seja pela pobreza dos pastos, ou pela falta de cuidado do
systema, € exigida uma area enorme para cada animal, sendo o gado
do valle pouco numeroso em comparacdo com a extensdo do
territorio.”’

Além da pobreza e do atraso, outro fator que mereceu apontamentos dos
estudiosos brasileiros e estrangeiros que estudaram a regido do vale do S&o Francisco
foi a preguica de seus moradores. Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva, ao descrever a
realidade que encontrou na parte superior do vale, fez uma ressalva importante quanto

ao carater da populacgdo local:

E com especialidade desta parte meridional, ou superior do Rio de S.
Francisco eu sdo abastecidas de cereaes as povoacgdes que se estendem
até ainda abaixo do Joazeiro, e, alem dos cereaes, de quantidade de
outros generos proprios do consumo daquela parte, quando s6 as ilhas
do meio do rio regularmente cultivadas podido tornar os habitantes
desses lugares em um estado de abundancia, especialmente de farinha
de mandioca, arroz, e milho etc. e pela prodigiosa uberdade de sua
terras estrumadas todos os annos pelas enchentes do rio; também os
terrenos aproximados a serra do Assurua sdo assas férteis, mas a
facilidade cm que as pessoas da classe inferior encontrdo abundante
sustento na favoravel pesca dos rios, e até nos frutos silvestres, e,
acima disto, a falta de leis repressivas da ociosidade entre nos, ou a
ndo execucdo dessas leis, todas essas causa reunidas fazem com que
em todos os povoados desde Joazeiro até S. Romao se encontre um
enxame de 0ciosos, que assocido a lembranca esses povos de que trata
0 viajante Mr. de La Porte, - que de dia dormem, e de noite cantéo e
daucdo.®

% BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p. 53-54.

¢ BN. Reconhecimento Geolégico do Valle do S3o Francisco. Orville A. Derby, 1880.

% IHGB. Informagao ou Descripcdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco. Escrita em virtude de
ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia. Escrita por Ignéacio Accioli de Cerqueira e
Silva, 1847, p.31-32.
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Em sua Carta-Relatério, Willian Roberts também fez mencdo ao pouco
apreco dos habitantes locais pelo trabalho, porém, ele justificou, em parte, o motivo de
tal postura: “A populagdo nesta parte superior do rio principal é quase exclusivamente
de cor, e 0s mui pouco brancos que aqui vivem [ilegivel] como naturalmente
desinclinada ao trabalho. Isto provem em grande parte das circunstancias do pais”.*®
Entre estas circunstadncias as quais 0 engenheiro se refere, estariam o sistema
escravocrata e a consequente desvalorizacdo da mao-de-obra livre e assalariada. Esses
fatores impediam o avanco do comeércio e da industria, pois reduziam o mercado
consumidor. Assim, a populagéo ribeirinha do Sdo Francisco se sentia desmotivada a
produzir mais enquanto nao houvesse uma ampliacdo do mercado para seus produtos e
um sistema de transporte rapido, eficiente e barato que compensasse o investimento na
melhoria das lavouras.

Em seu diario de viagem, o engenheiro Teodoro Sampaio também deixou
alguns relatos que indicam um ponto de vista semelhante ao apresentado por seus
colegas de trabalho na Comissdo Hidraulica, onde deixa claro que os ribeirinhos

constituem uma populacdo que é avessa ao trabalho:

No Sitio do Mato, um povoado pobre, com umas cem casas mal
construidas sobre uma barranca alta de cerca de oito metros, ndo foi
sem dificuldade que logramos obter dos moradores a lenha precisa.
Gente preguicosa, vivendo sem trabalho, ndo se tomava de estimulo
para ganho, respondia displicente aos que lhe falavam de aproveitar
preco e ocasido: “A lenha fica muito longe...”, dizia essa gente
desanimada, “e tirar lenha é servigo muito duro que nd3o paga a
pena...”, nao valia o sacrificio dos seus comodos quando bem & mao
estava o peixe que ndo faltava e dava muito para viver sem macadas...
Demais, ajuntava o bando dos preguigosos, ndo tinham ferramentas
nem guem os ajudasse no transporte para a beira do rio... careciam de
algum dinheiro adiantado para a comida... Um deles alegava a sua
maleita, que ndo deixava de vir todas as tardes, outro tinha a mulher
doente, este precisava ir avisar primeiro um amigo, aquele outro por
na estar acostumado a tais misteres. S6 a muito custo o bando seguiu
para 0 mato a ganhar a vida mais honradamente. ™

Em outro trecho, Teodoro Sampaio descreveu que o meio ambiente do vale
do Séo Francisco, com sua pesca abundante e demais riquezas naturais seria, em parte,

responsavel por essa preguica que se abatia sobre a populagdo local:

 AN. Carta-Relatério sobre o rio e o valle do S. Francisco de autoria de Willian Milnor Roberts, 1879,
p.33.
%0 Rio S&o Francisco e a chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio, 1879, p. 132-133.
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Nestes sertBes, 0 homem pobre nunca € suficientemente pobre que
precise viver do salario. O mundo aqui é largo demais para que se faca
sentir a pressdo das necessidades. A natureza prodiga ndo deixa haver
a verdadeira pobreza que force a trabalhar e que obrigue e mantenha a
disciplina pela necessidade de viver. Ndo ha aqui, tampouco, estimulo
para capitalizar. Vive-se bem, vive-se ao natural, sem cuidados pelo
futuro, porque a pobreza aqui ndo aterra ninguém. O rio é um enorme
viveiro, onde o0 peixe ndo escasseia jamais, assim como as catingas e
as matas marginais um imenso e inesgotavel tesouro, facil de explorar
nos momentos, nos rarissimos momentos em que a preguica cede um
pouco de seu império.

Além da preguica, os relatorios escritos por Roberts, Derby, Accioli e
Sampaio também fazem referéncia a indole do povo ribeirinho, porém, nesse ponto, 0s
relatos, as vezes, ndo sdo concordes. Pacatos e gentis, ou vez por outra, rudes e afeitos a
violéncia, eram imagens contrastantes acerca dessa populagao presentes nos escritos dos
intelectuais que singraram as aguas do S&o Francisco na segunda metade do século
XIX, como também foram multiplas e aparentemente discordantes as visdes do Brasil
desde o descobrimento. "2

Em seu Relatorio Final, Roberts afirma que: “em toda parte invariavelmente
achamos o povo muito cortez, amavel e prompto a obsequiar, saudando sempre a nossa
comitiva com as mais vivas manifestagdes”.”

Em seu diario de viagem, Teodoro Sampaio relatou passagens que
confirmam o temperamento amavel e cordial da populacdo ribeirinha. Essa realidade
ficou bem exemplificada durante a passagem da Comissdo Hidraulica por Juazeiro, na

Babhia:

Haviamos assentado acampamento, abaixo da cidade, a sombra dos
frondosos cajueiros de uma chécara situada a margem do rio. Em
poucas horas, porém, toda a populacéo sabia da nossa chegada e o que
nela havia de mais distinto e elevado nos vinha visitar e oferecer o0s
seus préstimos. Notamos-lhes, ao par de muita afabilidade e correcédo
de maneiras, o sincero desejo de obsequiar e servir. Em breve,
recebiamos convite para ceias e jantares, bandejas de frutas e doces
cobertos com toalhas de riquissimo bordados, e outras provas
repetidas de considerago e simpatia.™

L O Rio S&o Francisco e a chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio, 1879, p. 142-143.

"2 \Ver as consideragdes de Laura de Melo e Souza nas paginas 88-89 desta Dissertaco.

" BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commiss&o Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p. V.

O Rio S&o Francisco e Chapada Diamantina. Diario de viagem escrito por Teodoro Sampaio, 1879, p.
104.
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Outros relatos, porém, apresentam uma visdo diferente no tocante a indole
da populagéo ribeirinha. Esta, aparentemente, abandonava seu temperamento gentil e
docil quando questdes relativas ao bem que lhe era mais caro — a terra — se
apresentavam. O relatorio de Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva apresenta uma

passagem onde essa dualidade fica evidente:

No meio porém dessa preguica, e indolencia ndo se creia que aquelle
povo seja dotado de costumes feroses, como por aqui, e por longe se
assoalha; pois que ao contrario, segundo ja disse, levado com
maneiras é pacato, décil, muito religioso, notando-se nas pessoas da
classe mais elevada serem ainda predominadas de certos principios
caracteristicos da idade media, e € por demasia de pundonor que
alguns excesso alli se hdo praticado. Com tudo obra-se nesses casos as
claras, e eu confesso a V. Ex. que reconhecendo por péssimos e
prejudicialissimos todos os abusos provenhdo de quem quer que for,
tenho todavia em maior horror aquelle que os pratica as escondidas,
para continuar a passar ante a sociedade por um homem honesto e
virtuoso.”

Por meio do relato do coronel Accioli, percebe-se que, a0 mesmo tempo em
que ele critica alguns elementos do carater da populacdo local como a preguica e a
violéncia, ele também elogia 0 modo honrado, franco e direto como a populacédo lida
com seus problemas, em oposicdo aos modos hipdcritas adotados por moradores de
outras localidades tidas como “civilizadas”.

Orville Derby também menciona em seu relatorio que as questdes e disputas
envolvendo a posse da terra eram pontos de atritos frequentes entre os moradores do

vale do Sdo Francisco. Nas palavras do gedlogo norte-americano:

As primitivas e mal definidas sesmarias, por ocasido de herangas e
vendas, tém sido divididas e subdivididas de um modo muito vago e
livre; as herancas ou compras sdo raramente demarcadas, sendo em
geral apenas especificadas nos termos vagos de tantas leguas de terras
ou terras no valor de tantos mil réis em tal parte, e assim acontecendo
gue um individuo ocupa ou toma conta de todas as terras que,
pertencendo-lhe de direito ou ndo, elle consegue defender contra
agressbes de seus vizinhos. Emquanto as terras forem
comparativamente sem valor, este systema SO apresenta o0
inconveniente de originar entre as familias numerosas discordias e
guerras, que desgragcam o sertdo; porém si ellas algum dia forem
procuradas por colonos pacificos, ndo habituados a taes passatempos

> IHGB. Informagao ou Descripcdo Topographica e Politica do rio de S. Francisco. Escrita em virtude de
ordens imperiais e apresentada ao governo provincial da Bahia. Escrita por Ignéacio Accioli de Cerqueira e
Silva., 1847, p.32.
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predilectos dos sertanejos, elles ver-se-hdo sujeitos a contrariedades e
litigios sem fim por causa da confusdo de titulos e limites.’

As palavras de Derby revelam um problema antigo na regido. A ocupagao
desordenada do vale do S&o Francisco, que foi aos poucos sendo desbravado e
colonizado pelos bandeirantes e criadores de gado gerou muitos conflitos entre familias
pela demarcagdo e posse das terras. Se somarmos a isso, a auséncia, ou omissdo do
poder estatal durante os primeiros seculos de colonizacdo da regido, configura-se o
quadro de violéncia e arbitrariedades descrito por Derby e por Ignacio Accioli.

Em seu diario de viagem, Teodoro Sampaio descreveu uma situacdo
ocorrida na cidade de Sdo Francisco, Minas Gerais, que muito chamou a atengdo dos
membros da Comissdo Hidraulica. Tratava-se do temor que os desmandos de um rico e

poderoso proprietario da regido, conhecido como Neco, causava na populacgéo local:

Na cidade de S&o Francisco foi-nos dado ainda apreciar uma destas
cenas vergonhosas, destas peripécias da luta com que o Neco vinha
deflagrando em toda a essa regiéo.

O terror dos jaguncos tinha chegado até aqui. Todo o mundo se
arreceava deles e ansiava por noticias seguras do que acontecera em
Januéria e por certificar-se se ja ndo estavam eles em marcha para
virem atacar a cidade e libertar os seus amigos conduzidos presos para
aqui.

Soubemos pouco depois que 0 Neco ja os havia reclamado por meio
de emissérios que acabavam de chegar.

A intimagédo era peremptéria: - ou entregavam 0s presos que haviam
sido transferidos da cadeia de Januéria, ou ele em pessoa 0s viria
buscar.

A entrega néo se fez esperar.

De fato, estando nés & tarde a beira do rio, examinando a bela
barranca de calcario e xistos, deparou-se-nos um grande ajuntamento
de povo silencioso e triste a observar alguma coisa que se passava no
porto de embarque.

Olhamos para o rio e vimos, ja afastando-se da margem, uma grande
canoa com alguns homens nela. Estes sim, falavam em altas vozes, em
tom de desafio e com gestos ameacadores e, além disso, soltavam
foguetes a medida que se apartavam levados pela corrente.
Intrigando-nos o fato, aproximamo-nos para indagar do que se
passava. Soubemos entdo que aqueles homens, que tdo estranhamente
se despediam, eram 0s tais presos com os jaguncos do Neco que 14 iam
triunfantes juntar-se aos da sua grei. E ai anchos e orgulhosos de sua
valentia, desfeiteando a tudo e a todos. Certos de que ninguém ali Ihes
faria frente, ndo se tinham aqueles poucos bandidos contentado em
vir, ver e vencer, ndo se satisfaziam com a humilhagédo que infligiam a
toda uma populagdo intimidada e inerme, insultavam-na agora,

"® BN. Reconhecimento Geologico do Valle de S. Francisco. Orville Derby, 1880, p.23.
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lancavam-lhe em rosto a sua pusilanimidade, e esfogueteavam,
assobiavam, riam daquela misera fraqueza que nem, ao menos, tivera
a compustura de ocultar, mas bem ao contrario, presa de uma doentia
curiosidade, tinha afluido ao cais para assistir ao seu proprio
vilipéndio”’.

Na situacdo descrita anteriormente, relatada por Teodoro Sampaio, os fatos
que mais chamaram a atencdo do engenheiro foram: 0 modo como o tal Neco afrontou
as autoridades locais e a reagéo servil e conformada da populagéo local diante daquela
humilhante situagdo. Em seu diério, o engenheiro baiano deixou registrado seu espanto

e indignacéo:

Estavamos de fato num mundo estranho. Como estavas longe, oh,
civilizacdo! Diante daquela afronta, a autoridade, uma sombra, tinha
desaparecido. Ao menos ndo tinha ela presenciado, ndo sancionara
aquele escandalo que, se a prudéncia tinha tolerado, um pouco de
hombridade teria de certo repelido com sucesso. Sem forcas, sem
recursos, ndo podendo contar com estes ainda quando
instantaneamente solicitados, a autoridade, nestes sertdes téo
apartados, ndo faz outra coisa sendo o que lhe dita uma prudéncia
habil em tal emergéncia - ndo foge, ausenta-se. Mas aquela vaia
escandalosa, dada por um punhado de bandidos em toda uma cidade,
muda, triste, enfileirada no cais, sem um protesto, sem uma repulsa,
sem uma crispacdo de nervos, foi para nds uma cena unica e, praza
aos céus, nunca mais, no nosso Brasil, se nos depare tdo feio
espetaculo.”

O lamento de Teodoro Sampaio pela distancia que separava o vale do Sdo
Francisco da civilizagdo deixa claro que, dentro dos padrdes de civilidade e progresso
vigentes no final do século XIX, a realidade de desmandos e violéncia gerados pelos
potentados locais ndo poderia perdurar. O ordenamento da populacdo por meio da
expansdo da autoridade do Estado e o estabelecimento da igualdade civil e juridica entre
todos os cidaddos eram condicBes precipuas para qualquer nacdo que pretendesse
denominar-se como “civilizada”.

E interessante notar que o sofrimento e o conformismo, descritos por
Teodoro Sampaio como caracteristicas marcantes das populagdes ribeirinhas do “velho
Chico”, ainda fazem parte da nogao de identidade que muitos brasileiros possuem. Em
uma pesquisa recente, realizada pelo instituto Vox Populi, a pedido da revista Veja, em

parceria com o Centro de Pesquisa e Documentacdo de Historia Contemporénea do

7 0 Rio S&o Francisco e a Chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio, 1879, p. 165-166.
"8 O Rio S&o Francisco e a Chapada Diamantina. Diario de Teodoro Sampaio, 1880, p. 166-167.
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Brasil (CPDOC) da Fundacdo Getulio Vargas, acerca da auto-imagem da populacao
brasileira, o resultado foi o seguinte: quando perguntado aos entrevistados qual a
caracteristica mais marcante do povo brasileiro, a de sofredor ocupou o primeiro lugar
(74,1%), enquanto que a de conformado ficou na quarta posicdo (61,4%)
(CARVALHO, 1999, p.35).

Ao estudar a obra do historiador Capistrano de Abreu e sua visao sobre o
homem sertanejo, Candice Vidal e Souza afirmou que o desrespeito desse homem pelas
leis e instituicdes governamentais era decorrente da forma como a regido foi ocupada.

Nas palavras da autora (1997, p. 57):

Os tracos definidores da vida sertaneja em todo séo entendidos pelo
historiador como efeitos da criagdo do gado. A economia naturista
dominante no sertdo refor¢ou o sentimento de autonomia, criando um
mundo a parte do fluxo geral da colénia. Formou nos sertanejos o
sentimento de orgulho inspirado pela riqueza, pelo afastamento das
autoridades eficazes, pela impunidade.

Pelo que ficou expresso nos relatdérios dos membros da Comissédo
Hidraulica, a realidade de violéncia e desmandos, observada na regido do vale do Séo
Francisco, era decorrente da conjuncdo de trés fatores: ocupagdo desordenada do
territorio; auséncia ou omissdo do Estado e o temperamento da populacdo que, apesar de
docil, em muitas ocasifes, também se mostrava violento. Em obra intitulada A
geografia do crime: violéncia nas Minas setecentistas (2005), Carla Anastasia analisa
os fatores que contribuiram para o estabelecimento da violéncia na capitania de Minas
Gerais no século XVIIl. No que se refere aos locais mais afastados da regido
mineradora, tal como o vale do Sdo Francisco, a autora identificou as causas da
violéncia na forma como as autoridades portuguesas atuaram na ocupacdo e

ordenamento do territorio. A autora explica:

Em geral, numa Capitania razoavelmente urbanizada, como foi a de
Minas Gerais, foram os sertfes, as matas gerais, as serras, as zonas
proibidas, os lugares onde a autonomizacdo da burocracia gerou um
grau mais baixo de institucionalizacdo politica. Entende-se aqui por
institucionalizacdo politica o respeito as regras do jogo estabelecidas
para a convivéncia entre os vassalos e as autoridades reais. E quais
eram essas regras? E importante perceber que, até as ultimas décadas
do século XVIII, as relagbes entre os diversos atores sociais na
América Portuguesa estavam pautadas por convencdes, privilégios e
limites colocados ao exercicio do poder metropolitano, tanto quanto
eram respeitados pelos vassalos os seus deveres para com a Coroa. Se
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é usual afirmar que os colonos vérias vezes reagiram a exacerbacéo do
poder metropolitano, € menos comum chamar a atencao para o fato de
gue 0s mesmos se beneficiaram com os limites colocados a esse
poder. Essas eram as regras do jogo que, em outra ocasido, chamei de
formas acomodativas. Contudo, se esses limites, pautados em uma
determinada nogdo de direitos costumarios, expressdo usada por D.
Rodrigo José de Menezes, governador das Minas, internalizada pelos
vassalos, era desrespeitados, rompia-se a ordem. A Coroa reconhecia a
ameaca e respeitava os direitos por meio de convencdes, engendrando
a acomodagéo e impedindo a eclosdo da violéncia. Da mesma forma,
havia certas regras de convivéncia entre 0s atores sociais pautadas
pela acdo da justica e da sociabilidade construida na regido
mineradora. A autonomizagdo da burocracia, explicitada na
auséncia/omissdo/conflitos/iniquidade das autoridades, ou seja,
geradora de baixo grau de institucionalizacdo politica, impedia a
vigéncia dessas regras de convivéncia entre os atores, generalizando a
violéncia (ANASTASIA, 2005, p. 22-23).

Por meio do que foi apontado por Carla Anastasia percebe-se que a visao
dos membros da Comissdo Hidraulica acerca das causas do cotidiano de violéncia na
regido do vale do S&o Francisco ndo estava totalmente equivocada. Porém, a autora faz
uma observacdo importantissima, a qual os estudiosos estrangeiros ndo conseguiram
detectar na época. O Estado portugués ndo foi ausente na colonizagdo e ordenamento da
regido do vale do Sao Francisco por incapacidade ou falta de recursos. A sua omisséo,
em muitas situagOes, era intencional, ou seja, ndo interferir demasiadamente nas
questdes internas da regido era uma das estratégias de controle utilizadas pela Coroa
portuguesa para evitar maiores conflitos entre os poderosos locais e as autoridades
metropolitanas. Ao respeitar os chamados direitos costumarios dos colonos, que
regulamentavam as relagfes entre estes e as autoridades e eram estabelecidos pela
convivéncia cotidiana e pelos habitos e costumes locais, a Coroa portuguesa se fazia
ausente em determinadas situacdes que podiam deflagrar atos violentos.

A contradicdo entre gentileza e violéncia, apresentada nos relatos dos
estudiosos brasileiros e estrangeiros aqui analisados ndo deve ser encarada como
novidade, tendo sido observada por outros viajantes estrangeiros que percorreram o vale
do Sdo Francisco em periodos anteriores. Os naturalistas alemdes Spix e Martius, que
viajaram por Minas Gerais até o rio S8o Francisco entre 1814 e 1820, ja descreviam
uma realidade semelhante no que se refere ao carater da populacdo local:

O sertanejo é criatura da natureza, sem instrugdo, sem exigéncias, de
costumes simples e rudes. Envergonhado de si proprio e de todos 0s
que o cercam, falta-lhe sentimento de delicadeza moral,, 0 que ja se
demonstra pela negligencia no modo de vestir; porém, é bem e de
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intencionado, prestativo, nada egoista e de génio pacifico. A soliddo e
a falta de ocupacdo espiritual, arrastam-no para o jogo de dados e para
o amor sensual, no qual, incitado pelo seu temperamento insaciavel e
pelo calor do clima, goza com requinte. O ciume é quase a Unica
paixao que o leva ao crime (MARTIUS, SPIX, 1976, p. 66).

O francés Auguste de Saint-Hilaire, durante sua viagem pelo vale do Séo
Francisco, durante uma parada em uma fazenda da localidade de Logrador, relatou

como foi seu curto periodo como hospede nessa localidade:

Os habitantes de Logrador ofereceram-me jantar: fizeram-me almocgar
também antes de partir, e, ndo obstante serem de reduzidas posses,
nada quiseram de mim. O que torna mais meritéria a hospitalidade,
gue se encontra nesse pais, entre a gente mais pobre, é que ela é
sempre acompanhada de um ar de satisfacdo que deixa completamente
a vontade o viajante, e este Gltimo é quase levado a crer que é ele
guem obsequia os seus anfitrides (SAINT-HILARIE, 1937, p. 347).

Na obra Raizes do Brasil (1936), Sérgio Buarque de Holanda dedicou um
capitulo inteiro a descricdo do que ele chamou de homem cordial. Para o autor, 0 modo
cortés, gentil e generoso, tdo caracteristico do povo brasileiro e sempre ressaltado por
diversos cronistas estrangeiros, seria decorrente da forma informal e pessoal como ele
se relaciona com o Estado, ou seja, da sua incapacidade de romper lacos familiares a
partir do momento em que ingressa na vida publica, exercendo seus direitos de cidadao.
Esse fator, na opinido de Sergio B. de Holanda, seria extremamente prejudicial para a
formacdo do Estado brasileiro, pois o dotaria de um forte carater patrimonialista.
Incapaz de distinguir a esfera publica de sua vida privada, o homem cordial desenvolveu
uma tendéncia a familiarizar todas as suas relacdes, adotando um comportamento, até
certo ponto, desrespeitoso em muitas ocasides. Evidéncias dessa postura ficam claras
em atitudes como sempre tratar a todos pelo primeiro nome e apelidar as pessoas no
diminutivo, usando o sufixo inho.

Ambas as imagens — de violéncia e gentileza - fazem parte das concepcoes

que envolvem a percepgdo que o mundo tem acerca do Sertdo’. Vis6es romanticas e

™ O termo Sertdo é popular em todas as regies do pais, porém, deve-se ter cautela quando usa-lo, pois
existem diversos “sertdes” e suas caracteristicas socioecondmicas e culturais variam de uma regido para
outra no Brasil. Segundo Janaina Amado (1995. p.1): “No conjunto da historia do Brasil, em termos de
senso comum, pensamento social e imaginario, poucas categorias tém sido tdo importantes, para designar
uma ou mais regides, quanto a de sertdo. Conhecido desde antes da chegada dos portugueses, cinco
séculos depois sertdo permanece vivo no pensamento e no cotidiano do Brasil, materializando-se de norte
a sul do pais como sua mais relevante categoria espacial: entre os nordestinos, ¢ tdo crucial, tdo prenhe de
significados, que, sem ele, a prépria nocdo de Nordeste se esvazia, carente de um de seus referencias
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realistas foram criadas para ajudar a compreender o modo de vida da populacdo

sertaneja. Segundo Lucia L. Oliveira (1998, s/p):

Duas perspectivas na conotacdo de sertdo podem ser identificadas com
a tradicdo romantica e a realista no trato do espaco geografico e do
homem que o habita. Na perspectiva romantica, o sertanejo aparece
como simbolo da nacionalidade pelo seu admiravel modo de vida,
caracterizado pela destreza e simplicidade. Natureza e organizacao
social se fundem na base deste julgamento positivo, opondo-se a vida
degradada e corrompida do litoral, ou seja, das cidades. Na
perspectiva realista, a vida interior perde esta visdo idealizada. O
sertdo passa a ser visto como um problema para a nagao e se ople a
urbanidade do litoral. Sob a viséo cientificista do final do século XIX,
as explicagbes raciais sustentam uma suspeita sobre o0s tipos
miscigenados portadores da degeneragéo.

A mencdo feita por Lucia Oliveira & miscigenagdo como uma caracteristica
ruim da populacdo sertaneja do ponto de vista do cientificismo do século XIX foi
confirmada pelos relatos dos membros da Comissdao Hidraulica. Willian Roberts
atribuia o carater preguicoso da populacdo ribeirinha a outros trés fatores: o clima; a
forma como se deu a ocupacdo do vale e ao “tipo de gente” que nele se estabeleceu. Em

seu Relatério Final ele detalhou:

Esses costumes, ha muito estabelecidos, sdo em parte devidos ao
modo por que este valle abriu-se & civilizacdo com os jesuitas; mas
também, e principalmente, ao clima anémalo, que obrigou o povo
(que nada conhecia da lavoura regular) a depender para seu sustento
guase completamente do cultivo , em escala limitada, daquelas terras
somente, que anualmente sdo inundadas pelas cheias, sobre as ilhas, e
as vizinhangas immediatas do rio. N&o resta a menor duvida de que
estas circunstancias predominantes fixaram a natureza das ocupages
e costumes communs dos actuaes habitantes, que descendem
geralmente dos antigos indigenas e dos africanos que se lhes
seguiram. O numero relativamente pequeno de brancos ns povoacdes
e no numero limitado de fazendas, tendo, sem duvida, contribuido
para a adopgdo de costumes civilizados, ndo modificou
essencialmente o antigo sistema de cultura.®’

essenciais. Que seriam de Minas Gerais, Goids ou Mato Grosso sem seus sertdes, como pensa-los? Em
Santa Catarina, ainda hoje se emprega a expressdo “sertdo” para referir-se ao extremo oeste do Estado.
Em partes do Parana, a mesma expressao identifica uma area do interior de outro estado, - Sdo Paulo,
préxima a Sorocaba (provavelmente, uma reminiscéncia dos antigos caminhos das tropas). No Amazonas,
sertdo de dentro refere-se a fronteira do estado com a Venezuela, enquanto, no interior do Rio Grande do
Sul, sertdo de fora também nomeia area de fronteira, porém situada... no Uruguai!” (AMADO, 1995. p.1).
8 BN. Relatério Final do Engenheiro Chefe da Commisséo Hidraulica sobre o exame do Rio S. Francisco
desde o mar até a cachoeira de Pirapora, 1880, p. 54.
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As observacgdes de Willian Roberts, citadas no trecho anterior, denotam uma
visdo preconceituosa em relacdo as raizes indigenas e africanas da populagdo local e,
concomitantemente, uma supervalorizagao do papel do homem branco como “agente
civilizador”, que leva os beneficios do progresso aos povos “atrasados”. Tal
discriminacdo ja ocorria desde os primoérdios da colonizacdo lusitana na Ameérica,
conforme mencionado no inicio deste capitulo. Segundo Nisia Trindade Lima (1999), a
idéia da miscigenacdo como fator de atraso no desenvolvimento do Brasil comecou a
ser debatida com mais vigor no seio da intelectualidade brasileira no final do Segundo
Reinado e perdurou durante as trés primeiras décadas do periodo republicano. Segundo

a autora:

O deslocamento na énfase do que seriam os ‘males do Brasil’ —
heranga colonial, composicdo étnica da populacdo, auséncia de
politicas publicas na &rea de educacdo e salde, entre outros
diagnoésticos que se sucederam ao longo desse periodo — revela a
persisténcia do tema das bases sobre as quais construir a nagédo
brasileira. O debate sobre a identidade nacional marcou o pensamento
social brasileiro nas escolha das tematicas e no angulo de reflexdo de
reflexdo escolhido por diferentes autores (LIMA, 1999, p. 27).

Apesar de a miscigenagéo ser vista de forma negativa pelos intelectuais do
século XIX, no caso do homem sertanejo, o periodo em questdo também é marcado por
um processo de valoriza¢do do mesmo. Segundo Nisia Trindade Lima (1999, p. 63-64),
nos corredores do Instituto Historico e Geografico Brasileiro, onde o processo de
construcdo do simbolo da nacionalidade nacional estava sendo arquitetado, a escolha da
figura do indigena era ponto de divergéncia entre algumas das figuras mais
proeminentes do Instituto, tais como Gongalves Dias, defensor da imagem dos nativos e
da concepg¢do romantica a eles associada, e Francisco Adolfo de VVarnhagen, contrério a
essa proposicao por considera-la subversiva. Como alternativa ao indigena, comegou-se
a difundir a ideia de que o homem sertanejo seria 0 melhor simbolo de brasilidade. A

autora explica:

A substituicdo do indigena pelo sertanejo enquanto simbolo da
brasilidade também pode ser creditada, a0 menos em parte, a
experiéncias de incursdo pelo interior do Brasil. Uma hipdtese
plausivel e instigante € a que a atribuiu ao impacto da Guerra do
Paraguai, especialmente pelo contato com as populacdes das areas de
fronteira com aquele pais. O ponto é desenvolvido em artigo de Peter
Beattie (...) sobre a importancia formagdo e experiéncia militares na
obra literaria de Alfredo Taunay, mais especificamente em A retirada
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de Laguna. O romance enaltece as virtudes do sertanejo — seus valores
auténticos e honradez -, mas aponta seu comportamento pouco
civilizado e préximo ao do indigena. Se é possivel indicar na obra de
Taunay, e na de outros autores, pontos de contato com a valorizacao
do folk pela literatura romantica francesa e alemd, numa sociedade
como a abrasileira esse movimento era necessariamente acompanhado
por tensdes relativas ao debate sobre a questéo racial (LIMA, 1999, p.
64).

As questbes relativas a negatividade da miscigenacdo na composi¢cdo do
povo brasileiro foram muito debatidas no século XIX, tendo peso decisivo no que se
refere a imagem da brasilidade escolhida pelo Instituto Historico e Geografico
Brasileiro: o indigena “puro” triunfou sobre o sertanejo “mesti¢co”. Entretanto, ndo se
pode dizer que este ultimo tenha ficado esquecido, pois as tentativas de se valorizar a
sua figura foram retomadas com maior vigor nos primeiros anos da Republica, tendo
propagandistas de renome junto a intelectualidade do novo regime, sendo Euclides da
Cunha um dos seus precursores. Porém, mesmo no periodo republicano, a dualidade
continuava sendo a caracteristica mais premente da imagem do homem sertanejo. Em

sua obra cléssica Os Sertbes, Euclides da Cunha expressou essa dualidade:

O sertanejo é antes de tudo um forte. Nao tem o raquitismo exaustivo
dos mesticos neurasténicos do litoral. A sua aparéncia, entretanto, ao
primeiro lance de vista, revela o contrario. Falta-lhe a plastica
impecével, o desempeno, a estrutura corretissima das organizagdes
atléticas. E desgracioso, desengoncado, torto. Hércules-Quasimodo,
reflete no aspecto a feldade tipica dos fracos. O andar sem firmeza,
sem aprumo, quase gigante e sinuoso, aparenta a translacdo de
membros desarticulados. Agrava-o a postura normalmente abatida,
num manifestar de displicéncia que Iha d& um carater de humildade
deprimente. A pé, quando parado, recosta-se invariavelmente ao
primeiro umbral ou parede que encontra; a cavalo, sofreia o animal
para trocar duas palavras com um conhecido, cai logo sobre os
estribos, descansado sobre a espenda da cela. Caminhando, mesmo a
passo répido, ndo traca trajetoria retilinea e firme. Avanca
celeremente, num bambolear caracteristico, de que parecem ser o
traco geométrico os meandros das trilhas sertanejas. E se na marcha
estaca pelo motivo mais vulgar, para enrolar um cigarro, bater um
isqueiro, ou travar ligeira conversa com um amigo, cai logo — cai é o
termo — de coécaras, atravessando largo tempo numa posicdo de
equilibrio instavel, em que todo o seu corpo fica suspenso pelos dedos
grandes dos pés, sentado sobre os calcanhares, com uma simplicidade
a um tempo ridicula e adoravel. E o homem permanentemente
fatigado. Reflete a preguica invencivel, a atonia muscular perene, em
tudo: na palavra remorada, no gesto contrafeito, no andar
desaprumado, na cadéncia langarosa das modinhas, na tendéncia
constante a imobilidade e a quietude. Entretanto, toda essa aparéncia
de cansago ilude. Nada é mais surpreendedor do que vé-la desaparecer
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de improviso. Naquela organizacdo combalida operam-se
transmutacGes completas. Basta o aparecimento de qualquer incidente
exigindo-lhe o desencadear de energias adormecidas. O homem
transfigura-se. Empertiga-se, estadeando-se novos relevos, novas
linhas na estatura e no gesto; a cabecga firma-se-lhe, alta, sobre os
ombros possantes, aclarada pelo olhar desassombrado e forte; e
corrigem-se-lhe, prestes, numa conversa nervosa instantanea, todos os
efeitos do relaxamento habitual dos érgdos; e da figura vulgar do
tabaréu canhestro reponta, inesperadamente, o aspecto dominador do
titd acobreado potente, num desdobramento, surpreendente de forca e
agilidade extraordinarias (CUNHA, 2001, p. 207-208).

Preguica, pobreza, sofrimento, violéncia, gentileza e conformismo. Todas
essas caracteristicas que compdem o perfil da populacdo do vale do Séo Francisco,
tracado pelos exploradores que por la estiveram a mando do governo imperial na
segunda metade do século XIX, ja havia sido observadas por visitantes que percorreram
a regido em periodos anteriores e, posteriormente, foram confirmadas por aqueles que
seguiram seus passos nos primeiros anos do regime republicano. Visfes otimistas,
pessimistas e realistas foram concebidas e difundidas com o passar do tempo. No
concernente aos trabalhos da Comissao Hidraulica, nos pareceu evidente que tracar um
perfil da populacdo local ndo era um mero recurso estilistico dos autores para dar um
aspecto mais humano aos seus relatorios técnicos. Identificar as principais
caracteristicas das comunidades ribeirinhas do Sdo Francisco era imprescindivel por
uma razdo: apontar quais dessas caracteristicas poderiam representar entraves ao
processo de implementacdo das obras de melhoria no sistema de transportes na regido.
Acreditamos que a elite intelectual do império, que compunha a burocracia estatal e
influenciava na elaboracdo e execucdo das politicas publicas de desenvolvimento do
periodo, tinha conhecimento da dualidade que caracterizava o homem sertanejo por
meio dos diversos relatos aqui mencionados, escritos pelos cronistas nacionais e
estrangeiros que percorreram o vale do Sdo Francisco em periodos anteriores aos
trabalhos da Comissdo Hidraulica. Em decorréncia disso, seria vital para as pretensdes
de civilizar a regido, averiguar o qudo veridicos seriam tais relatos para que o governo
pudesse trabalhar no sentido de valorizar aquilo que fosse considerado bom no carater
das populacbes ribeirinhas e, quem sabe, alterar aquilo que fosse inadequado as
concepcdes de progresso e civilizagdo que se pretendia levar a regido do vale do S&o

Francisco.
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CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer deste trabalho procuramos entender como a regido do vale do
rio Sdo Francisco se enquadrava dentro das perspectivas de civilizacdo, progresso e
desenvolvimento vigentes no seio da elite intelectual e burocratica que compunham o
Estado Imperial brasileiro. Pudemos perceber que tais perspectivas faziam parte de um
projeto mais amplo, que seria o de adequar todo o pais aos padrfes de desenvolvimento
socioeconémico que a sociedade burguesa-industrial europeia estabeleceu como
aceitaveis para qualquer nacdo que pretendesse ser reconhecida como “civilizada”.

Entendemos civilizagdo como um processo que, a despeito dos modelos
externos, comega a se estruturar no seio da sociedade, tendo como ponto de partida uma
atitude de aceitacdo do novo. Ao analisar suas estruturas politicas, econdmicas e sociais
mais antigas, a sociedade deve abrir-se ao debate de novas propostas de reorganizacao
dessas estruturas quando percebe que determinadas mudancgas sdo necessarias para
atender as novas necessidades e anseios da populacdo. Essas novas ideias ndo precisam,
necessariamente, vir de fora, podendo surgir dentro da propria sociedade em questéo.
Entendemos que civilizar nada mais é do que uma mudanca progressiva das instituicoes
que regem o convivio social no sentido de tentar corrigir, ou pelo menos amenizar, as
diversas formas de desigualdade — ou atraso - existentes entre 0s grupos ou classes que
compdem a sociedade. Essa mudanca, apesar de lenta, nunca € harmoniosa, pois a
aceitacdo do novo frequentemente vem associada a ideia de nega¢do do que é antigo, ou
tradicional, atitude que, necessariamente, ndo é obrigat6ria ao processo de civilizagao.
Embora, muitas vezes, a substituicdo do antigo pelo novo seja necessaria para que as
desigualdades sejam extintas, a exemplo dos privilégios da nobreza feudal na Europa
Medieval, em muitos casos, 0 novo pode simplesmente reformular uma instituicao
antiga sem, necessariamente, extingui-la, como foi o caso da monarquia britanica a
partir da Revolucéo Gloriosa.

O atraso, que os ideais de civilizagdo procuram de forma téo
insistentemente corrigir, nada mais é do que a permanéncia de um estado de exclusdo de
determinados grupos ou classes sociais dos beneficios gerados pelas mudancas
ocorridas nas estruturas sociais, econdémicas ou politicas. Se o processo de civilizagdo
for encarado como uma tarefa exclusiva do Estado, no qual a maior parte da populacéo
fica excluida da discussdo sobre quais estruturas devem ser modificadas e como e

quando tais alteracdes devem ser feitas, ele ndo sera concluido de maneira satisfatoria.
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No caso do Brasil impeério, o processo de civilizacdo, idealizado pela elite
intelectual e burocratica que comandava o Estado, foi falho em dois pontos. O primeiro
é que ele ficou demasiadamente preso aos padrfes externos de civilidade, ditados pela
Europa, fracassando na tentativa, se € que de fato tentou encontrar um modelo auténtico
de civilizacdo para o Brasil. O segundo ponto falho, que seria decorrente do primeiro, €
que em cada sociedade ou pais, o processo de civilizagdo transcorre de maneira
diferente e em ritmo adequado as mudancas politicas, econdmicas e sociais que se
processam em seu interior. Explica-se: o Estado imperial ndo poderia ter éxito completo
na implantacdo do modelo europeu de civilizagdo no Brasil porque a realidade
socioeconémica e politica do pais era muito diferente da que havia se estabelecido no
Velho Mundo no decorrer do século X1X. Um pais como o Brasil, de economia agréario-
escravocrata, com um Estado de caracteristicas autoritarias, centralizadoras e
patrimonialistas e com uma organizacdo social que primava pela desigualdade e
exclusdo ndo poderia adotar com sucesso um modelo de civilizagdo importado da
Europa, onde a burguesia industrial, que era a classe proeminente da ordem capitalista,
tinha acabado com o Antigo Regime, extinguido a maioria dos privilégios da antiga
aristocracia, instituido a igualdade civil e juridica e ampliado, mesmo que ndo a todos
0s grupos, o direito de cidadania e participacdo politica. Parece evidente que o modelo
de civilizacdo vigente na Europa s6 seria aplicado no Brasil com eficiéncia, e na sua
integridade, se o Estado imperial promovesse uma radical mudanca nas estruturas
sociais, econémicas e politicas do pais, fato que acabou nédo se concretizando.

Os estudiosos que percorreram o vale do rio Sdo Francisco no final do
século XIX carregavam a ideologia de progresso e civilizagdo correntes na Europa.
Como intelectuais formados na tradi¢do cientificista do seculo XIX, acreditavam que
era por meio da expansdo das benesses do progresso cientifico e tecnolégico que as
localidades e populagdes tidas como ‘“‘atrasadas” seriam incorporadas a civilizagao.
Acreditando nisso, eles realizaram estudos minuciosos que resultaram em elaborados
relatorios técnico-cientificos onde descreveram todas as necessidades e problemas que
eram passiveis de correcdo para que o ideal de integrar o vale do S&o Francisco aos
principais centros urbanos do Império fosse alcangado. Com seus trabalhos concluidos,
deveriam ter inicio as obras que poriam em pratica aquilo que foi idealizado e projetado.
Concluimos que o governo imperial ndo foi téo eficiente quanto poderia na execucéao de
tais projetos. As ferrovias progrediram de maneira muito lenta, tal como as obras de

melhoria de navegabilidade do rio S&o Francisco. Limitagcbes financeiras e
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desorganizacdo administrativa podem ser apontadas como causas dessa morosidade na
concluséo das obras.

Conforme pudemos constatar, coube ao governo republicano o papel de
agente promotor do desenvolvimento na regido do vale do S&o Francisco, embora as
raizes desses ideais de progresso e civilizacdo tenham se firmado ainda no periodo
imperial. A elite que comandava o novo regime, instituido em 15 de novembro de 1889,
era tributaria das mesmas concepgdes de civilizagdo e progresso que a intelectualidade
que comandava o Estado Imperial, por isso, a continuidade desses planos pode ser
encarada como um fato natural. Aproveitaram-se os caminhos ja abertos pelas ferrovias
durante o Segundo Reinado e o0s expandiram e, no concernente ao Sdo Francisco,
tomaram por base os estudos da Comissdo Hidraulica para estabelecer a franca
navegacao a vapor no grande rio a partir da década de 1890.

As observacoes acerca do carater e do cotidiano da populacdo ribeirinha do
Sao Francisco, registradas nos relatorios da Comissdo Hidraulica revelaram situacoes
que deixaram esses estudiosos chocados e, a0 mesmo tempo, admirados. A extrema
pobreza e abandono que castigavam a regido, recém-saida de uma forte e prolongada
seca, sensibilizou os estudiosos estrangeiros e brasileiros. Da mesma forma, a forca e
integridade com as quais essas populacfes continuavam a suportar tais privacées e o
modo gentil e hospitaleiro com que tratavam os visitantes, lhes despertaram admiracgéo.
As grandes potencialidades de desenvolvimento econémico que o vale do grande rio
apresentou, entusiasmaram 0S que navegaram por suas aguas e se embrenharam por
suas matas e trilhas. Agricultura, pecuéria, mineracdo, enfim; as possibilidades eram
muitas. Na opinido dos membros da Comissdo Hidréulica, caberia ao Estado, diante da
realidade de pobreza e atraso da populacdo local, ter a primazia de desenvolver e
explorar 0os muitos e variados recursos que o vale do Sdo Francisco oferecia, ndo apenas
para beneficio das comunidades ribeirinhas como para o desenvolvimento do pais como
um todo.

As visOes negativas acerca da populagdo ribeirinha que ficaram expressas
nos relatérios dos membros da Comissdo Hidraulica eram resultantes, em grande parte,
da falta de sensibilidade dos mesmos para compreender as peculiaridades sociais,
culturais, politicas e econémicas do vale do Sdo Francisco. A preguica, a gentileza, a
violéncia e os abusos de poder por parte dos poderosos locais compunham uma
realidade totalmente diferente, por exemplo, dos Estados Unidos, onde o engenheiro

William Milnor Roberts nasceu e se criou. Diante dessas diferengas, a postura dos
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estudiosos estrangeiros foi de reprovacdo. No caso da economia de subsisténcia
praticada pelos ribeirinhos, ela acabou sendo desqualificada em relacdo a economia de
mercado, predominante em regides tidas como “civilizadas”. Talvez, uma analise mais
cuidadosa do cotidiano dessas populacfes pudesse revelar que a economia de mercado
ndo tinha se desenvolvido por incompeténcia ou preguica dos moradores, mas sim, pode
ter sido uma escolha consciente de uma populagéo que ndo via necessidade de cultivar
nada além do que fosse necessario & sua sobrevivéncia. Os intelectuais estrangeiros e
brasileiros que percorreram 0 vale do rio Sdo Francisco viram a necessidade de
modificar determinadas caracteristicas da populacdo local para que os ideais de
integracdo da regido aos centros urbanos civilizados pudessem ter o éxito planejado.
Porém, uma pergunta fica no ar: sera que as comunidades ribeirinhas do S&o Francisco,
que sempre percorreram 0 seu grande rio em simples canoas e que trilhavam os
caminhos da caatinga no lombo de burros desde os primérdios da colonizagédo
portuguesa precisavam mesmo de ferrovias e navios a vapor? N&o vamos discutir aqui
as vantagens que a introducdo desses modernos meios de transportes trouxeram a essas
comunidades, pois sdo por demais evidentes, entretanto, resta saber se um povo que se
mostrou tdo bem adaptado as inumeras dificuldades que o seu meio natural Ihe impés
seria mesmo tdo “atrasado” a ponto de dificultar qualquer tipo de projeto de
desenvolvimento estatal. Provavelmente, o caminho mais réapido e eficiente para que o
processo de civilizacdo das comunidades ribeirinhas tivesse éxito seria respeitar suas
peculiaridades econdmicas, sociais e culturais ao invés de tentar implementar modelos
externos que, muitas vezes, implicavam na adoc¢do de medidas que ndo iam de encontro

as reais necessidades e anseios dessas populagdes.
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