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INTRODUGAO

A decisdo de estudar a Estrada de Ferro de Na-~
zaré decorreu, pelo menos em parte, da nossa ligacdo com
uma parte de sué historia ~ o periodo final de sua atua-
¢ao. O fato de termos nascido na regido, exatamente no
ponto de onde ela comegou a estender os seus trilhos - a
cidade de Nazaré, o fato de havermos presenciaao as difi
culdades gue ela enfrentou nos dltimos anos de sua exis-
téncia, o fato de sabermos que Qsta Estrada tivera, no
passado, longa fase de prosperidade, nos suscitou uma sé
rie de questoes e perguntas. Foram a elas que procuramos
responder a medida em que avangavamos neste estudo.

Como cntender, por ciuomplco, © cocguinte: apdc
uma longa fase de prosperidade, durante a qual atendia
satisfatoriamente as necessidades da economia regional,
escoando a maior parte da sua produgéo, veio uma fase
critica de decadéncia,'marcada pelo quase abandono de su
as instalacoes fixas e rodantes.

Seria essa situagao vivida pela Estrada de Fer
ro de Nazaré decorrente de deficiéncecias proprias, da re-
giao tributéaria, ou refletiria ela uma crise maior, uma
crise de todo o pais em relagao ao sistema de transporte
ferroviario?

Na mcdida em gue percchemos a existéncia de
uma estreita ligacao entre a decadéncia da Estrada de
Ferro de Nazard e a crisce do transporte ferroviario no

Brasil, de um modo geral, pensanos em estudar a historia



da Estrada relacionando-a com © contexto nacional. Nao

86 om relagdo 3 fasze do deeadfncia, ocorria essa perfei-
ta integragan. Tawb’w . fase inicial de construgdo da Es

trada (a partir de 1871) correspondeu ao periodo em que
se desenvolvia no Drasil uma politica francamente favora
vel & implantagao do sistema ferrovidrio. Toda a sua evo
lugao parecia perfeitamente integrada num contexto mais
amplo, de carater nacional. Partindo dai, resolvemocs rca
vlizar, paralelamente ao estudo da historia da Bstrada de
Ferro de Nazaré, uma pequena abordagem acerca da politi-
ca nacional de viagao que teria acompanhado a evolucao
do transporte ferroviario, desde a sua implantagao no
pais.

Procurames, entao, questionar até gue ponto es
sa politica teria interferido na evolugao da Estrada de
Ferro de Nararé e gual a sua vinculagao com as diversas
fases por que passou a Estrada. Esta seria a nossa prin-
cipal preocupagdc e desenvolvemos o nosso trabalho toman
do-a como idéia central.

A crise do transporte ferroviario no Brasil,
que vem tomando um vulto cada vez maior a partir da deéeca
da de 1940, tem suscitado uma série de debates e questio
namentos. Esses debates passaram a ter maior repercussao
a partir de 1973, com a crise mundial do petrdleo. A si-
tuacao de extrema peniria a que se viu relegada a maior
parte do pargue ferroviario brasileiro, reflete uma posi
gao assumida pelos representantes do governo do pais e
gque, na atual conjuntura, vem sendo scveramente critica-
da - a opgao rodeviaria, em detrimento do sistema ferro-

viario.



Foi, portanto, nossa ihteng&o, Ao realizar o)
istoria do Ratvada de Forro do Nazaré, abor-
dar simultaneamcntae oo transformagoes ocorridas na posi-
gao oficialmente assumida pelos representantes politicos
de pals, com o oljetivo de, por esse caminho, entender
melhor o nosso monento presente. Momento esse que, marca
do pela referida situacao de crise, estad a exigir urgen-
tes solucoes. B eslas solugdes sO6O podem ner  concontradas
ao tempo em que se tome consciéncia dos erros do passado
e, fundamentando-se nas experiéncias vividas, adote-se
medidas para o futuro.

Ao iniciarmos a coleta dos dados necessarios a
realizagao do presente estudo, nos deparamos com uma sé-
rie de dificuldades. Uma das maiores talvez fosse o lon-
go pericdo de atividade da Estrada de Ferro de Nazare.

Teve a sua construcac iniciada no ano de 1871 e até 1906

seria chamada de "Tram—-koad de Nazaré". A partir dessa
data, passaria a se chamar Estrada de Ferro de Nazaré.

E esteve em atividade até o ano de 1971, quando, depois
de interrompidos diversos trechos de sua linha, ocorreu
a extingcao definitiva do trafego. Por conseguinte, o nos
so universo temporal refere-se a um periodo que envolve
exatamente um soculo. Trata-se, na verdade, de um longo
pericdo, quandc se trata de uma simples dissertagao de
mestrado ¢ constituiu um grande cntrave para que pudésse
mos tratar os prdblcmas com maior profundidade. Sentimos,
por exemplo, que diversos pontos da pesquisa mereceriam
um maior desenvolvimentc, un melhor tratamento, mas, fa-

ce ds nossas limitacdes, especialmente de tempo, nao nos
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impossivel a um pesqguisador isolado ¢ com limitacdes de
tempo utiliza-la como fonte de pesquisa.

Essas forom alyunas das grandes limitacoes que
tivemos de cnfrentar durante a realizacao da pesquisa.
Conseguinmos, «ontido, reunir uma boa parte dos Relato-
rios da Estrada de T'erro de Nazaré, e esse materiai foi
de grande utilidade em nosso trabalho. Esses Relatorios,
na medida em gue reunem aados guantitativos relativos ao
resultado do trafego e a todas as atividades realizadas
durante o correspondente exercicio, foram uma de nossas
mais valiosas fontes de apoio.

Além desses Relatdrios, localizamos também, en
tre a documentacgao do Arguivo Piblico do Estado da Bahia
algum material referente a Estrauda de Ferro de Nazaré.
Alguns documentos manuscritos ainda referventes a antiga
Tram-Road de Nazare. aﬁas de prestacdo de contas, etc.
Estao citados cm nossa hibliografia.,

Utilizamos, ainda, como importante fonte de re
ferencia, os Relatdorios, lFalas e Mensagens dos Presiden-
tes da Provincia e Governadores do Estado da Bahia. Por
ser uma documentagao seriada e abranger todo o periodo
de nossa pesquisa, foi de grande valia.

Langamos mao tambem de obras bibliogréfiéas su
mamente importantes para a fundamentagao das nossas abor
dagens . Procuramos reunir o maior nlmero possivel de
obras relativas a estudos sobre estradas de ferro, via-
cao férrea, politica de viacao, além de estudos sobre a

economia baiana.

Utilizamos basicamente o método histdrico no
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foi possivel uma maicr dedicacao a todos os enfoques que
se nos apresentavam. Entretanto, & nossa intengéo desen—
volver pelo menos aluyuns desses aspectos em trabalhos
posteriores.

Outra grande barreira que tivemos de enfrentar
referc-se & dificuldade de acesso as fontes primarias,
indispensaveis a realizagao do nosso projeto de pesquisa
- a documentagao da Iistrada de Ferro dc Nazard, uma vez
Gue ela ndo sc encontrava organizada em un arguivo. Em
1963 a Estrada passou a inteqgrar a Rede Ferroviaria Fede
ral e depois da extingao do trafego, em 1971, grande par
te dessa documentacao foi transferida para os arquivos
da Viagao Férrea Federal Leste Brasileiro, em Salvador -
especialmente a parte referente a livros de contas e fo-
lhas de pagamento de funcionarios. A essa documentagac
nao se da acesso, por-se tratar de assunto sigiloso, se-
gundo a administragao da Leste.

Outra pavte significativa do material ficou no
proprio prédio da estagﬁo‘da Estrada de Ferro de Nazaré,.
na cidade de Nazaré, espalhado por diversas salas, sem a
menor sistematizacgao. Ora, o prédio era e é  vulneravel
as cheias do rio Jaguaripe, que corre ao fundo,' e por is
so grande parte desse material ficou inutilizado em con-
seqliéncia dessas enchentes.

Acrescente-se: por incrivel que possa parecer,
uma boa parte dessa documentagao foi vendida como "papel
velho". O ¢ue se conseguiu salvar, depois de todas essas
adversidades, acha-se em estado tac precario de conserva

950, e num tal abandono, ¢gue torna-sc praticamente



decorrer da exposigaoc. Auntes de iniciarmos ¢ estudo da
histdéria da Estrada de Ferro de Nazaré, que constitui o
nosso tema central, procuranos situar, de modo bastante
generalizado, a iragsoe de surginento das estradas de ferro
no Brasil. Em seqguida, tentamos tragar as linhas gerais
da evolugao de uma "politica nacional de viagao ferrea",
gue teria acowpanhado a evolugao do sistema ferrovidrio
brasileiro. Acreditamos que esse item geja de importan
cia fundamental para o entendimento da histdbria da Estra
da de Ferro de Nazaré, que dividimos, para facilitar o
seu estudo, em 3 fases sucessivas. A periodizagao gue
propusemos sera devidamente justificada no corpo do tra-

balho.
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II - O CONIPEXTO DA POLTTICA NACIONAT, DE VIAGRO FERREA

1. O SURGIMENTO DAS 1STRIDAS DR FERRO NO BRASIL

A Fstrada de Ferro de Nazaré teve os seus pri-
meiros trilhos implantados (a partir de 1871) numa fase
em gue tomava grande impulso no Brasil a construgao de

ferrovias. Nao se tratava, pois, de uma iniciativa isola
da, mas antes, perfeitamente integrada em um contexto
mais ample, marcado pelo interesse generalizado por esse
novo sistema de transporte que permitia visglumbrar futu-
ras melhorias para a precaria rede de viagao do Brasil.

Desde meados do sdéculo XIX o sistema de vias
férreas vinha se expandindo na Europa e 2Zméiica do Norte,

abrindo novas perspectivas aos sistemas de transporte.

€3]

Podemos encontrar as bases mais remotas dessec
desenvolvimento do transporte por via férrea na invencao
de James Watt (1736-1819), ¢ue conseguiu construir uma
engenhosa maquina a vapor. A maguina a vapor vinha com-
pletar as grandes transformacoes do mundo industrial, cri
ando novas perspectivas ao desenvolvimento da sociedade
e dando impulso a revolugao industrial. A partir dal se-
ria ela gradualmente melhorada (1).

A grande contribuicao do também inglés George
Stephenson (1781-1848) foil ter conseguido transformar cs
ta forca num sistema de tracgao. A sua ideéia inicial era
utilizar esse sistema de tragao para tornar mals econdmi

co o transporte de carvao, tendo ©xito em 1815. A partir



dal surgiram as sugestieos relativas ao aproveltamento de
tal invento também para o transporte de passageiros (2).

No ano do 1859

e

serla inaugurada na  Inglaterra
a primeira egtrdda ¢ forro publica do mundo, a linha de
Liverpool a Manchoster. Stephenson vencera a concorrén-
cia para escolha da maguina a ser utilizada, apresentan-
do uma maguina aperfeigoada com 500 libras de pressio, a
gue deu o nome de Rocket (foguete) (3).

Os Estados Unidos da AmcCrica seqguiram de perto
o exemplo da Inglaterra. Em 1831 seria inaugurada a E.F.
South Caroline (4). Dez anos mais tarde, os Estados Uni-
dos ja tinham 3 mil milhas de cstradas de ferro ligando
Oos seus diversos estados (5).

Nao podenos deixar de destacar também a impor-
tancia das contribui¢oes de um outre inglés, Sir. Henry
Bessemer (1813-1898), gue resolveria entao um problema
vital para o sucegso das ferrovias. Até a sua interven—
¢ao no assunto, as estradas de ferro utilizavam realmen-
te trilhos de ferro, justificando, assim, tal nome. En-
tretanto, esse tipo de trilho apresentava o inconvenien-
te de desgastar-se com grande rapidez, exigindo constan-
tes reposicgoes, paré garantia de seguranga, O ue encare
cia bastante a conservagao do leito das ferrovias. A con
tribuicao de Bessemer consistiria na fabricagao de tri-
lhos de ago, que praticamente nao se desgastavam. E a
sua maior importinéia advém do fato de ter inventado um
processo de fabricagao de ago que aumentava consideravel
mente a produgao e barateava incrivelmente o scu custo (6).

As descoucrtas conjugadas do Stephenson e Bessemer
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permitirian a grande cxpansao das cestradas de ferro.

9]

Ja nessa primeira fase de implantacao de vias
férreas na Europa ¢ Anccica do Norte, verificaram-se, no
Brasil, as priwmciras proeocupagdes relativas a beneficiar
o pals com cuse nevo sistema de transporte. A primeira
medida oficial visando incentivar a construgao de estra-
das de ferro no Brasil remonta ao Periodo Regencial e se
exprime no Pecreto n? 101 sancionado pelo Regenite Padre
'Diogo Antonio Feijo, em 31 de outubro de 1835. A chamada
"Lei Feijo" autorizava a concessiao de privilégios pelo
Governo as Companhias que se intercssassem pela constru-
¢ao de uma estrada de ferro que deveria ligar a Capital
do Império as provincias de Minas Gerais, Bahia e Rio
Grande do Sul. Entre os privilégios acima mencionados po
demos citar a isengao de direitos para maguinaria impor-

tada, cessac gratuita das terras do Estado, necessarias

)

~
ia)

a edificagao da ferrovia, antorizagao para desapropriar,
por utilidaede publica, os terrenos pertencentes a parti-
culares, etc. (7).

Este ato picneiro nao conseguirie atrair o in-
teresse de investidores nacionais ou estrangeiros. Trata
va-se, na verdade, de aspiracao grandiosa, qgue extrapola
va as reais condi¢oes de desenvolvimento do Brasil da
época. Acreditamos, porém, que tenha validade como marco
inicial, ja deixando entrever uma posigao oficial favord
vel & incentivar a expansao do novo sistcema de transpor-
te no territorio brasileiro. Alias, este, por ser exten-
50, apresentava grandes deficiéncias no que se refere aos

meios de comunicagéo. AG 1nado da exteonsao continental do
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territdério, o tipo de atividade econdmica desenvelvido pe

- RV B L N B - ~ 43 T v = am
la exploragac colonial conctitulra um ¢ério entrave ao

Q

desenvolvimento de v =istena de comunicagoes inlerno no
Brasil. O gue podiznos verificar, desde os tempos coloni
ais, cra a existencia de diversas "regides" que se manti
nham praticamente isoladas, uma em relagao as demais. Os
seus contatos se faziam com meior frequéncia diretamente
com a Metropole. A Independéncia nao modificaria de ma-
neira significativa esta situagao ¢ o isolawmento regio-
nal continuarie a constituir um dos nossos maiores pro-

blemas. As dificuldades de comunicagao cntre estas diver

sas regioces tem sido bastante destacadas por muitos de
nossos historiadores (8) e nao pretendemos nos alongar

no assuntc. O yue nos intercessa no momento € destacar a
inexisténcia de um sistema viario ¢ue integrasse as di-
versas regices bracgileiras e, principalmente, permitisse
um acesso mais facil ao nosso oxtenso interior.

A politica oficial do Segundo Império se funda
mentaria no conceito da unidade territorial, que deveria
ser mantida a qualguer precgo. Mas a manutencao dessa uni
dade exigia uma maiocr integragao de nosso territdbrio por
meio de um sistema de comunicagoes mais completo. A nave
gagao fluvial vinha sendo, ha longc tempo, © principal
meio de penetracac nc interior, mas, naturalmente, nao
atendia a todas as necessidades, exigindo a complementa-
cao de outros sistemas de transporte.

A expansio das ferrovias na Eurcpa e na Améri-
ca do Norte, de logo atrairia as atengoes dagueles que

se empenhavam na melhoria do nossc sistema de transportes,



passando estes a enxcrgar nelas a possibilidede de solu-

cionar muitos des nossos problemas de comunicagao. Real-
mente, devemos ressal car oo adaptabilidade do sistema fer

-~

roviario as condic¢ocs [Isicas do territdrio brasileiro,
narcado pelas arandes extonsoes., Ibriam-sc novas perspec
tivas para que sc rompessem as antigas barreiras da "am-
plitude e impenetrabilidade continental" (9).
Entretanto, & implantagao de ferrovias no ter-
ritorio brasileirc nao seria um problema t3o simples co-
mo & primeira vista poderia parccer. Existiam grandes di
ficuldades a serem vencidas. As principais dentre elas,
decorriam da propria situagac econdmica do Brasil na con
juntura da época, apbs ter sofrido um longo periocdo de
espoliagio colonjgl, Desde a fase de Coldnia, sempre fo-
ra extremamente dependente, em todos o5 setores, em rela
ggo a Duropa: Portugal, I'ranca, Inglaterra; desta Gltima,
ainda com maior profundidade, apds a Independénceia poli-

tica, que nao modificaria significativamente esta situa-

cao.
Além disso, podemos citar como fator agravante
desta situacac a grande caréncia de capitais, face as

prementes necessidades de descenvolvimento em todos os se
tores. As dividas externas tornavam ainda mais dificil a
situagao financeira do pais.

Referindo-se aos primeiros anos apds a Indepen

déncia, destacava Amaro Cavalcanti:

"Tm 1627 nae cnc melhen, de que we ano antece-

dente, o estade f4inanceisc do pals; a ddvida



piblica scmpie em consStante aumente apesan da
cuithagem cbuwiidante da moeda Cegaf de cobre; ¢
o deficit Ao oano cornente, fora aétimadoll em
cenca de cinca mil contos de neds, e na peas-
pretive de sen auwnentado com os dispendios da

winesa guernta do sul” (10).

No periodo regencial, a situacao tornara-se ainda  mais
grave.

"0s4 homens da regencila haviam ALdo 04 proprios

demotfidones do sdstema gasto do anterion regl-

me, em que o descalabro das finangas publicas

tinha chegade ao auge do escandale, segunda

elos propudes acusavam™ (11).

Durante ¢ Segundo Reinado, o regime {inanceiro
normal fci o regimo dos déficits. Para que se apresentas
se um certo cquilibrio indispensavel, recorreu-se  cons-
tantemente aos meios do crédito, awmentando a divida pa-
blica & medida das urgéncias. A divida externa, gque em
1840 era de 31.002:222$222, em 1889 3& atingia a quantia

de 270.395:555$555 (12). Ainda segundo Amaro Cavalcanti,

"wunca 04 nossosd governos Scubcram ou  puderam
descobrain ow cnian fontes de nenda, que fossem
bastante para satishazen o mouvimento da despe-
sa publica, pods que 04 emprestimos, sobretudo
a malor parie dos externns, foram mesno {quase

exclus{vamente) contracdes uns para  amortizas

outhos, was ¢pocas dos sews vesncelmentos™ {13).



treitava

Desse nedo, o cituagae financeirs do pails  es-

ainda mais o¢ lagos da dependéncia externa. Es-

sa dependéneia fazia-»o notar especialmente em relagdo a

Inglaterra. Nota Alan Manchester:

no

canpo

"A preeminencia da Gra-Bretanha nos mercados,
nos Lnvestimentos e na navegacao brascfeira era
ja um fato consumade, quando a cofonia se ton-
now um Ampenio (ndependente. A posicdo favone-
cdda no ternadltorndo portugucs durante os tenpos
coloniais; a bem suced{da trhanshercncia dos
privifogios histonicos desfrutados no continen
te europeu para a possessao sulamericana, quan
do a sede da monarquia fod transfenida para o
Riv de Janedno; v perdodo de paiddcdpagdo iioing
pa@iﬁtd no comercio brasilelno, enquanto a Eu-
ropa estava em gueana; « ghande vanftagem resul
tante da taxa de {mporiagdo de qudinze por cen~
to, contra os vinte e quatho por cento cobra-
dos as outras potencias estrangedlras; a pene-
tragao economica, Levada avante scb circunstan
cdas favoraveds eptre 1608 ¢ 1825; ¢ a consold
dagao 4inal dessas vautagens nce jovem Lmperdo,
pelo trnatado de 1§27, vindo contradlbulir para as
seguran a Gra-Brelanha a posdicac favorecdda na

vida economica brasilel{xa™ (14).

Em 1842, cra dominante a posicao da Inglaterra

dos investim . Aldém disso, € importante
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ressaltar que, apds a Independencia, todos os  emprésti-~
mos estrangeiros havian sido emitidos em Londres (15).
Na veraade, existia ne Prasil depois da  Inde-
pendéncia uma posicao fraﬁcamente favoravel aos investi-
mentos do capitals oxternos, ospecialmente nos selores

dos servigos piblicos, onde eram oferccides uma série de

0

incentivos aos investimentos. Durante ¢ Segundo Reinado,

a maior estabilidade politica oferecia campo favoravel
aos investimentos. E como nesse periodo desenvolvia-se

no Brasil uma politica favoravel a implantacgao de ferro-
vias, as concessoes neste setor tornar-se-iam eSpeéialm
mente vantajosas.

Como a construgao de estradas de ferro & um em

preendimento que ¢xige grandes somas de capital, seria

=4

Ny otd caamarto 3 mnong e
- ante 1mnpogsas

praticam vel an govarno innoevial enfrentar in
B crial enfrenta;

vestimentos de tamanho wvulto sem a participagao do capi-

tal estrangeiro. Como dissemos anteriormente, o} Brasil

empre fora e continuava sendo um pais dependente, em to

dos os setores. Portanto, além do capital, seriamos for-

¢ados a importar também a tecnologia de construgao, os

técnicos, © méterial, etc. Alan Manchester situa o pro-
blema:

Para acompanhar esse chescimento das exporia-

oes, 50ﬁam intensificados vs  empreendimentos

britanicos ne Brasil, depods de 1850. Embora a

primeina estrada de ferro {naugurada no  Impe-

nio tewha sido construdlda por brasiledlros com

capltal nacional, o capital ¢ os agentes ingle

ses  boran wn atcnde {aton na expansac da consthugae
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de. feancvias, que ccorrow dwcante a sequnda e
tade do sccule dezenove. Em 1856, uma — compa-
nhia foi fuwinlada em Londres, com capital brita
nice, pasd canbf&uin wna Linha partindo de San
tos atl a cddade de Sac Paulo numa direcao, o
noutre ate Jundial, cidade situada no £zcal on
de s¢ unem o vasto planalto (ntealon e as mon-
tanhas. As paimednas estradas de Lexnne em Per-
nambuco e na Bahia {cernam construdldas por compa
nhias {nglesas. No caso da {inha de Peanambuco,
toda a dmplantacao, 04 materl{als ¢ a  mao-de-
-obra foram npontados da Inglatenra; dispen-
diosas ¢ completas oficinas para Locomodivas fe
ram construdldas, coem uma eguipe da Gia-Bretanha;
e oo estrede fol o adwinistrada wor fugloses” (1R)

Estevao Pinto tamblm se refere & importancia
dos investimentos ingleses no Brasil, rcssaltando gue
"4od sobretude quanto a Andasinia dos transponrtes Gue
madis avultouw a coniraibui¢ao dos Lingleses no nordeste
(17).

O grande marco para o inicio das construgocs de
estradas de ferro no Brasil seria o Decreto n? 641 de 26
de junho de 1852 (18), estabelecendo a garantia de juros
de até 5% sobre o capital cmpregado na construgao de fer
rovias. A garantia de juros ecra realmente o grande incen
tivo que faltara até entao e que a partir dai atrairia
os capitais privados, nacionais e estrangeiros. A esse

respeito, coloca Istevao Pirnto om sou estudo sobre a
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"Great Western":

"Pada wlrain on capdtadls dngleses, fazdia-se ne
cessat(n Nﬁufﬂﬁ-O scstema russo de garantia de
jures. Conhecddas as "disposicoes da Prnaga de
Londres o as aarantias julgadas {ndi{spensaveds
pefos capltalistas Lngleses’, velo, afinal, «

)

Zesi n¢ 641 de 26 de junho de 18527 (19).

Quando a exploracao do trifego permitisse a
distribuigao de dividendos superiores a 8%, comegaria o
reembolso dos juros dispendidos pelo Tesoure. A referida
lei mantinha todos os favores concedidos na legislacao
anterior, ampliando, entretanto, o prazo de duragan do

aede s TR 3 Ay penn e e N -
PEAVIACHGLO QO QUAIonTa para

noventa anceg, Outra inovacan

fu—_—

consistia na determinacao da zona privilegiada, corres-

=t
o,
0

pondente a cinco leguas aproximadamente, a partir ca~
da lado da linha. Nesta zona nao seria dada concessao pa
ra o estabelecimento de outras estradas de ferro (20).

O referido decreto, que marcaria decisivamente
o ponto de partida da construcao de ferrovias no Brasil,
permite que se perceba a existéncia, nos meios politicos,
de uma conscientizacgao de que a cstrada de ferro seria
um elemento de vital importancia para o desenvolvimento
que o pails eztava a reclamar. I como o proprioc governo
nao tinha a menor possibilidade de realizar, por sua pro
pria conta, um emprecndimento de tawanho porte, a saida
mais 1logica seria a concessao de grandes incentivos, que

pudessen atrair os capiteis intercssados on investimen-—

tos publicos.



Ja nos refervipos A participacdo do capital ex-
ternc, particularmente do capital inglis. Entretanto,
nao podemos deivar o vessaltar a participagdo de capi-
tais privados aacionais né construgzo de estradas de fer
ro no Brasil, c¢spocialmente no estado de Sao Paulo, e
mais especificaunente a partir da dicada de 1870 {21). Os
grandes produtores Jlocais, particularmente os prbdutores
de café&, tinhan interesse em ter as suas regioes servi-
das por ferrovias e se organizaram em diversas compa-
nhias com esta finalidade. 0dilon Noguecira de Matos, es-—
tudando o sistema ferroviario paulista, analisa este as-
pecto:

"Nao se dntenessando a Companhia Lnglesa que

consthutha a £igagao Sanfcd~§&o Paulo pele pho

Longamente deosucd Cinlas, pois wm menope !l o

li

de quase wa sceulo assegurava-Lhe a exclusdvi-

dade do transponte no "jundl" da senna, de ma-

v

nelra que qualguer estrada que s¢  construlsse
no Antendicn se fornania sua albutinda, coube
a fazendelros e capitalistas pauldlstas promove

rem o desenvolvdinento do grande melinoramenzto

que tao btem se indelana™ (22).

Foi, portanto, a iniciativa privada, envelven-
do capitais nacionais ou estrangeiros, que se deveu a
maior parte de nossas ferrovias,

Entretento, durante o desenvolvimento do siste
ma ferroviario brasileiro, exerceu senpre o Estado um pa

pel de grande importancia. Inicialmente, concedendd
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incentivos ¢ posteriormonte, aquando necessario, intervin

“

do na propria construcao de estradas ou prolongamentos e

"tsses dods fatos - a. dndclativa privada, como
plenecna, abiindo caminiio o alangando perspec-
Livas, e o poden publico, Lntcnﬁe&indo.e encanm
pande, a metcl ¢ sob a pressdo das cdrcunstin-
ctas; o Ampulsc emprecendedor dos particulares e
a intervengao salvadora do Estado, peatencem a
historia da viacao §errea do pals e constituem
as suas fontes come as hesdstencias oposias pe
Lo medo ¢ as vitorias sobre cle fonmam a patrte.

piinedlpal da histornia dos empreendimentos fer-

roviasdlos no padimedise pericde cu na Longae  An
fancia da viagao nacionat" (23).
A primeira linha {érrea inaugurada no Brasil

deveu-se ao espirito empreendcdor de Irineu Evangelista
de Souza, Barao de Maua, em 1854. A concessao fora obti-
da em 1852, sem gozar ainda dos privilégios que seriam
concedidos pelo Governo Imperial com o Decreto de 26 de
junho de 1852. Tratava-se da linha do Grao Para do Rio
de Janeiro a Serra da Estrela. O trecho inicial corres-
pondia apenas & 14,5 km, do porto de Mauada a estacao do
Fragoso (24).

Ja usufruindo dos beneficios da garantia de ju
ros, seria construida a segunda estrada de ferro do pais,

a E.F. D.Pedro II, inaugurada cm 1858, Do iniciativa
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particular, encampodia posteriorvrnente pelo Governo  Impe-
rial e transformada durante a Repiblica na E.F. Central
do Brasil. Estendou-so de Sao Paulo ao Rio de Janeiro e
a bacia do Sao Frdncisco..ﬂsta via férrea se tornaria wna
das mais impostanies do pails, rcalizando aos poucos o an
tigo projceto de Diogo 'eijd, de ligar o Rio de Janeira
ao norte e ac sul do pals (25).

No mesmo ano de 1858 foi autorizada a conces-
sao para a construgao de uma estrada de Recife ao Sao

Francisco e em 1860, uma outra, da Bahia ao Sao Francis-

co.
Ainda em 1860, iniciaram~se os trabalhos de
construgac da E. F. de Santos a Jundial (sao  Paulo

Railway), que por muitos anos monopolizaria o transporte
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gurada eni 1867, primeira ferrovia paulista, tornar-se-ia
de importancia vital para a economia da Provincia. Proje
tada e inicialmente financiada por Maua, foi posterior-
mente transferida a firmas inglesas, que sé encarregaram
de sua construgao e exploracan (26).

A estes primeiros empreendimentos scguiram - se
inGmeros outros, espalhadcs pelo territdbrio brasileiro.
Sao inauguradas a E. F. Central da Bahia, a E. F. de Canm
pos a Sao Sebastiao, a E. F. de Macaé a Campos, a E. F.
de Jundial a Campinas (Companhia Paulista de Estrada de
Ferro), a E. F. de Porto Alegre a Nova Hamburgo e a E.
F. de Baturité, no Cear&, gue conegaram a ser construi-
das entre os anos de 18668 a 1875 (27).

A Paulista, cujo tiroecho de Jundial a Campinas
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[s30 RS

fora inavaurado ca 87 & considerada una das mais  bem

situadas do pais.

" oA

A Paul(sta, qué jol a segunda estrada cons -
Lruida ca Sae Pawlo e a setima ne Brasil ¢ €
uma das estradas de ferro mals bem situadas e
trnagadas do pals, no concedlto de Penedira Pas-
505, nosubltow da necessdidade o dos  propositos
de articulan ¢ vasto {ntenlor de producao do

cafe com ¢ porto atlantice, fa Ligado em 1868,

pela Sac Paulo Raifway « capital do Fstado! (28).

Pesultou de um empreendimento de fazendeiros, capitalis-

tas e homens ptblicos de Sao Paulo, incentivados pelo
y - - o -
Presidente da Yrovincia, ¢aldanha Morinhe., Qdiloen No-

gueira de Matos refere-se a um trecho de discurso do ci-
tado Presidente, em que cste relevava a importancia da
14

realizagao:

E o piimedrno exemplo desta ondem no pais. £ a
primedira Companhia Brasiledina que, ecm ponto Lao
eleovado, abstral de capditals estranhos, e se
Libenta do juge comencial cstrangeiro. b de 4a

to um afcance epnorme pata o jfuturo” (29).

Percebemos, partindo dai, que apesar da signi-
ficativa participacao do capital estrangeiro, especial-

mente inglés, na construcao de nossas ferrovias, nao po-

demos desprezar a <contribuicao dos capitais locais,



o
S}

ecpocialnontoe on foo ooolo . ande a lavoura cafeeira Ja
produzia um excoedente e lucros que permitia investimen-
to desta natuvreun,

NO e caso da Paulista, estao a Ituana, a
Sorocabana ¢ a Mooioana, onde notamos movimentos empreen-—

dedores partindo das claades paulistas nals interessadas

na construgao destas ferrovias. Nelas também os incorpo-

radores estzo diretamente ligades a lavoura cafeeira e
penetrariam elas por algumas das regioes mais ricas da

provincia de Sao Paulo (30).

0 periodo da Guerra com o Paraquai (1864-1870)
suscitou diversos problemas acerca da precariadade das
comunicag¢oes entre as provincias, destacando a preméncia

-

rosso. By

(]
)

de uma ligagao férrea com a provincia de Mato
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uma necessidade estraldyida, A Jarantil noosa -
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ras.

Data desta época, 1870, a primeira tentativa,
embora frustrada, de construcao da E. F. Madeira - Mamoré
(ligacao entre o Brasil e a Bolivia). Entretanto, o tra-
tado definitivo para sua construgao 50 seria assinado em
1902 e a inauguracao total de sua linha sb ocorreria em
1912 (31).

Na provincia da Bahia, como no resto do Brasil,
a construgao de ferrovias teve seu impulso inicial no De
ereto de 26 de junhc de 1852, no qual o Governo Imperial
autorizava a concessao de garantia de juros e outros in-
centivos aos que se dedicassem a construcgac de  estradas
de ferro. Construiram-se sob csse regime a B. F. da Ba-

hia ao Sio Irancisco e a . F. Contral da Bahia. Ainda



sob a vigéncia da wmesma lel, o Coverno Provincial autori

zZou a construgﬁo da 4. "o de Santc Amaro, a Tram~R$ad de
Nazaré e a N..ﬂ. Balci o o Minas. Posteriormente, ja no pe
riodo republicann, scrlam construidas a LE. . Centro-Oes
te da Bahia =2 o . ¥, de Tlhéus a Conquista.

A E. F. da Bahia ao 5ao Francisco ¢ a E.F. Cen
tral da Bahia foram construldas com capital inglés, sen-

do gue ¢ prolongamento da primeira, a partir de 1876, re

alizou-se por conta do Coverno Provincial (32).

A E. I'. de Santo Amaro foi construida sob & res
ponsabilidade do Governo da Provincia, uma vez que nao

foi possivel aos concessionarios, realizarem o enpreondi
mento apds as autorizagoces realizadas pelo governo pro-
vincial em 1863 e 1867. Fol uma obra bastante onerosa pa
ra os cofres publicos, principalmente sc¢ consideramos o
regime de diéficit que caracterizou a naior parte de sua
atuagao (33).

Foi de iniciativa particular a construgac da E.
I'. Bahia e Minas, mediante a concessao de incentivos por
parte das duas provincias diretamente intercssadas. A
construgao do trecho baiano foi autorizada em 1879. Pos-
teriormente, ja durdnto a Republica, o estado de Minas
Gerais assumiria o seu controle (34).

A Tram-Road de Nazaré, que teve seu primeiro
trecho (8 km) inaugurado em 1875, resultou do empreendi-
mento de individuos ligados a propria regiao, que sen-
tiam a necessidade de incentivar a prdospera cconomia lo-
cal. O café produzido na regiao, constituia a sua princi

pal riqueza agricola, sendo considerado de excelente
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qualidade. bstendia-se por toda a zona do chamado "Baixo
Sudoeste" e constituiria o interesse central para a cons
trugéo da fervovia, v sogulria realmente o seu roteiro
de produgao, como poucnos perceber pela citagao de Theo-

doro Sampaic:

"0 caje, cultivado no vale do Jaguaripe e ko
de Jilgudrdiga, ¢ Lavcura que tende «a aumentan
nos mundiciplos de Amargosa, Sao Miguel, Anrela,
Lage, Jegquic e outros pontes ao Longo da Estra

da de¢ Fenro de Nazaxo'" (35).

Todo o café produzido na regiao dirigia-se para o poxto
de Nazaré, de onde era exportado; dal, o grande interes-
se econdmico d¢ uma estrada gue, partindo desta cidade,
alcangasse  as zonas produtoras. Todos esses aspectos se
rao desenvolvidos posteriormente, guando passarmos a tra
tar especificamente da kstrada de Ferro de Nazar@, nosso

tema central.



2. A EVOLUCO DA "POLITICA" NACIONAL DE VIACAO FERREA:

LINHAS GEIALS

Talver pos. g parcecer por demals pretensioso de

nossa parte prctondor tragar a evolugao de uma “"politica"

~

nacional de viagao £érrea, na medida om que sua existén-
cia €& inclusive discutivel. Entretanto, acreditamos gue
a propria cmissdo ja corresponde a um tipo de politica,
uma vez qgue reflete uma posigao. Fazemos, com tudo isso,
algumas ressalvas. Estanos aqui nos referindo a Politica
Nacional de Viagao Férrea, como a posigao  oficialmente
assumida pelo poder piblico, om rclagao d viacao férrea
do pais e, naturalmente, as medidas praticas adotadas,
em consonancia ou nao com cssa posigao oficial.

E bem verdade ue nao nos propomos a um estudo
profundo da questao, om virtude de ja ser por dewads ai
plo o nosso campo central de pesguisa, referente a histd
ria da Estrada de Ferrc de Nazaré. Pér isso0, & nosso ob-
jetivo tragar apenas as linhas gerails dessa evolugao, pa
ra que possamos situar melhor o nosso tema central. Sen
do nossa intencdo estudar a E. F. N. em sua  integragao
num contexto mais amplo, nao poderiamos nos furter a uma
pequeﬁa abordagem desse centexto, que na verdade sc refe
re a essa "politica" nacional de viagao férrea.

A posicao oficialmente assumida pelo poder pi-
blico e as suas medidas praticas de apoio, ndo se manti-
veram uniformes, evidentemente, desde o inicio da inmplan
tagao das primeiras ferrovias. Succderam-se diversas eta

pas e é exatamente a clas quo pretendonos nos referir
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agui, com o objetivo do entender ¢ relacionramento que
existe entre elas ¢ wus Jdiversds fases por yue passou a
E.F.N.

Tomarenos couo ponto de partida para o estudo
dessa "politica oilicial" o estabelecimento dos "Planos
de Viagao", quv se sucederam desde a fase de  surgimento
das primelras ferrovias. Multos desses planos, na verda-
de, nao chegaram a se tornar oficiais, mas demonstravam
a preccupagao que sempre existiu em relagao ao planeja-
mento do nosso sistema de viagﬁo (e aqui, em particular
da Viagao férrea). Os resultados nem semprc foram satis-
fatdorios, pela prépria naturcza desses planos. A maior
parte deles, especialmenta o0s primeiros, eram completa~
mente utopiccos ¢ desvinculados da realidade financeira
do pais. E mesmo agueles gue se mostravam mais proxinos
da nossa real situugéo,'nﬁo se faziam aconpanhar das me-
didas praticas indispensaveis a sua :ealizagﬁo.

O professor Benedito Silva, em "Uma Teoria Ge-
ral de Planejamento", tentando enquadrar os diversos pla
nos de viagao gue se sucederam no Brasil em uma classifi
cagao segundo a sua racionalidade, os agrupa em 3 tipos:
ocasional, empirico e cientifico:

| Ocasional seria o planc caractcrizado pela fal
ta de continuidade com que os problemas sao encarados.
Seria o caso dos planos viarios elaborados na fase colo-
nial, no Império e até ao término da Primeira Republica,
mantendo a marca da eventualidade.

Ernpirico seria o plano surgido cm decorréncia

da agao governamental, com objelivos predeterminados,



com recursos alocadss, esvecificamente destinados a cer-

e Uode T rn o nanto grupo o Plano Nacional
de Viag¢ao de 1934 ¢ ¢s planos subsequentes até 1667.

¢ planc civoiifico seria aquele  caracterizado
pela existincia i principios e normas fundamentais, poxr
metas fisicos a atingir, pelo estabelecimento de  prazos
€ por recursos Linancoiroe especificos. O P.N.V. de 1973
representaria ja uma transigio para cste tipo de _plano,
por ja prever a integragao e coordenagdo, entre as diver
sas modalidades de transportec, a coordenagao do planeja
mento nos niveis rFederal, BEstadual ¢ Municipal, o estabe
lecimento de criteérios ¢ diretrizes, a enfatizacao de
prioridade de investimentos e dos problemas de operacao
dos servigos de Transporte, visando a sua cficiéncia e
modernizacao tecnoldgica (36).

Os problemas reiativos & "Viagas" wm geral, ou
seja, sobre os transportecs, desde o inicio da Republica
vem sendo tratados como de alta responsabilidade, tanto
gue todas as Constituigoes da Repiblica atribuiram ao Go
verno Federal a comnpeténcia do assunto. Esse fato talvez
expligque a grande relutiancia, sempre adotada pelos le-
gisladores para aprovar "Planos de Viagao' que nao apre-
sentassem consideraveis indices dc pcrfeigéo (37) .

Segundo Elpidio de Mesquita, a ideia de subor-
dinar a um plano racional as nossas grandes artérias de
comunicacao, formando-se, do interior do pais, um siste-
ma geral de viagﬁo, nao pertenceu exclusivamente aos ad-
ministradores do regime republicano. Existiram, na verda

de, esparsos na legiclacao do antigo rogime,  preciosos



espécimes de atos administrativos de uma tentativa nesse
sentido (238).

Quando o Logenta Diogo FPeijd baixouw o Decreto
n® 101 de 31 de outubro de. 1835, no qual concedia autori
zagao para constiucac e exploragao de uma estrada de fer
ro da capitel do Império para as provincias de Minas Ge-
rais, Rio Grande do sul e Bahia, ja deixava antever uma
certa visao de planejamento, na nmedida em que tentava cri
ar condigoes de ligavr, por via férrea, a Corte is capi-
tais daquelas Provincias (39).

Posteriormente, no momento da inauguragéo do
primeiro trecho da E. . D. Pedro II, hoje Central do Bra
sil, em 1858, © engenheiro Christiano Benedicto Ottoni,
na presernca do lmperador focalizou de publico e oficial-

mente "

a necessidade de um Plano Geral de Vdiagcao para to
do o Tmperio e sua Cig(é&u com as arnterdas da Republica
do Paragual ¢ da Guiana Francesa” (40).

Durante o Segundo Império foram apresentados
diversos Planos Cecrais de Viagao, ¢ todos eles tinham em
comum o fato de se basearem em projetos amwbiciosos e uto
picos, sem pcssibilidades de realizacgao, se considerada a
situacao do Brasil na época. Referindo-se a estes Planos,

Fernande Azevedo diz que

"voeddlan sex, e eram quase todos, engenhosos, tra
cados alguns per mdaos de mestre, mas Lnexequi-
veds, Luneadls, destinados a badlhan no papel e
{naapazﬁs de adaptat-se @ s{tuacdo economicd e

financeiha do pals, sem 4entes de renda  para
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ceadin as (meosas despesas em que diportaiia

slta execugace” (41).

Em 1859, Chiristiano Benedicto Ottoni apresen-
tou o trabalho "O Juturo das Bstradas de Ferro do Bra-
sil", no qual considerou as primeiras vias férreas a se-
rem decretadas, propondo ligacoes norte-sul, do Prata ao
Amazonas, incluindo também a navegacao fluvial interi-
or (42).

Fm 1874, o engenheiro Ramos de Queiroz apresen
tou ao Instituto Politécnico Brasileiro o seu "Esbcgo de
Plano de Viagae Geral para o Tmpério do Brasil". Nesse
projeto ele procurou articular os sistemas de viacgao flu
vial e ferroviaria, visando as comunicagoes do litoral
com © intcricr e das capitais entire si. Em 1882, apresen
tou um novo plano, basecado no sistena das "convergentes"
e "divergentes", em que a artéria meridional ia do Ara-
guaia ao Parana (43).

Tambcm ho ano de 1874, o BEng? Andre Reboucas
apresentou um plano de viagao que talvez possa ser consi
derado o mais utdpico dentre os que surgiram no 29 Impé-
rio. O seu plano consistia na intercomunicagao do Atlan-
tico com o Pacifico através de grandes estradas transver
sais; conhecidas como "Oas Dez Paralelos de André  Rebou-
cas". Considerou o Brasil com a forma de um triangulo,
com a base no rio Amazonas ¢ sugeriu a construcgao de dez
sistemas transcontinentais paralelos & base do triangulo,
partindo dos portos do Atlantico (44).

Em 1881, o Eng® Hondrio Bicalho apresentou um



plano de viacao onde conjugava a navegagao [oérrea e flu-
vial, ligando o Rio <o Jaoeiro a varias regices brasilel
ras, utilizando-se ao gucatro grandes linhas: Loeste-Oeste,
Central-Norte, Centrol-sul e Noroeste. Na apresentagao

de seu plano colooou:

"0 prdimedro wedo que naturalmente se apresenia
para vencer as grandes distancias que quase
{solam as grandes provinelas do Imperio, ¢ ufdi
£Lzan a navegabilidade naturnal e apexjeicoada
dos ndos mencionados e seus ajluentes, Liga-
~Los por melo de esthadas de ferro, convendeii-
temente trnagados em posicao das grandes L4~
nhas futvras, e fownan, assim, as prineiras L4
nhas gerads wmistas de viagae « vapoh, que afucn
como graides Wt pata Levai o movAmento
da vida (ntedectual ¢ o (mpulso do progresso das
caplLtals a fodos os ponios do glgantesdco corpo

do Brasi{" (45).

Em 1882 foi apresentado o "Plano Bulhoes', que
resultou da incumbéncia conferida pelo Primeiro Congres-
SO Fefroviério Brasileiro aos engenhcirecs A. de Oliveira
Bulhoes, Ferino José de¢ Melo e Jorge Rademoker Grinewald.
Mostrava grandes semelhancas com o "Plano Bicalho” nes
seus fundamentos, dando, porémn, maior destague, nas comu
nicagoes terrestres, as ferrovias (46).

O Plano Geral de Viagao de Rodrigo Augusto da

T D¢

Silva foi apresentado ao Iwmpcrador e€m 188¢. Constava de

vy

¢



sua apresontacan as sejuintes consideragoes:

"Eodesoladey o quadto que representam as  nos -
Sasoestoad o e Jecto ao ve-das fragadas na
carnia gonal o Imponde. Se, ponem, as circuns -
Lapedas do Jucenda publica nao petunitem prosse
guct desassombradamente na construgao de estra
das ecopomicas que coxtem o Lntenden do  Impe-
nio nas d4regoes mads convendentes, nac me pa-
recem, entretanto, (mpeddn que Levemos a eged-
to a Linha de Bage a Urugualana, conclfuamos o

prolongamento da Bahdia ate o Riv Sao Francdisco,

e estendamos a via 4ennea D, Pedro 11 ate a se

—

¢ac francamente navegavel do nio das VelLhas" (47).

sugere diversos prolonganentos © novas conotruccoc.

Esses foram os Planos de Viagao apresentadcs
no 29 Império, valendo ressaltar que nenhum deles conse-
guiu aprovacao oficial. Todas as cstradas que surgiram
no Brasil nesse periodo foram iniciativas isoladas, sem
seguir um plano de conjunto, desvinculadas de gualguer
planejanento de carater geral. Bram diversos os impasses
que existiam para a realizagao de empreendimentos de ta-
manho vulto, mesmo em se tratando dagueles projetos me-
nos ambiciosos.

Em primeiro lugar, os obstaculos resultantes das
condigoes geograficas do territdério brasileiro, por de-

mais acidentado, predominandc as regices de planalto.

A teqta, cowm svus xelevos abswades e suas
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cresoes deosastrosas, com suas matalhas de mon-
tanha ow de ouwaysas de agua, cntraaispondveds ou
digiceds Jo ovennxn; distancias enormes..." (48).
Ea ososunco lugar, a condigao financeira do pa-

is, carcnte de rocursos, como jé vinos anteriormente, E

em virtude dessa caréncia de recursos financeiros para
0s grandes empreocndimentos, verificava-se a construcao

de pequenos trechos de linha férrea, que posteriormente
seriam prolongados. As estradas eram, por conseguinte,
construidas por ctapas, e muitas vezes, sem sceguir um
plano de conjunto. O carater fragmentario que caracteri-
zou O surgimento das estradas de ferro no Brasil seria,
inclusive, responsavel por muitas das deficiéncias exis-
tentes no seu tragado. HMiguel de Teive e Argocllo estudan
do as estradas de ferro da Bahia refere-sce a elas como
sendo
Feompletamente separadas, muito Longe de cons-
fitouinem uma wunddade, contando as zonas mais
rdeas de nossce teana nepresentam apenas elemen
tos distintos, ajastados, sem wnejthuma conexao
e atravessando zonas pcuco produidvas, Talvez

as mais esieneds do Ustado” (49).

E ainda podemos citar, também, a constante in-
terferéncia da politica na construcao de ferrovias e em
sua administracgao, fato que sempre se fez notar no Bra-

sil. Fernande Azevédo destacou cste aspecto, dizendo que

M {otenvengde da pedltica na Gudustula fernoviania
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tom s{do em vakics estradas, o caincho avassala
dor que cowvio toedo o s(s{oma fedasdando-Lhe

o desenvotvisento o ajastando as  perspectivas

de v pod{flca de vdagao™ (50) .

Os interesses politicos ¢ partidarios influi-
riam decisivamente no tragado de muitas das estradas de
fervo brasileiras. m decorréncia disso, muitas estradas
e ramals se tcrnariam anti-economicos desde o momento de
sua implantagao, uma vez gue nao resultavam de reais exi
géncias econdmicas das regioes servidas.

Foi, peortanto, num contexto marcado por sCrias
dificuldades que se iniciou a implantacao de vias fér-

reas no Brasil.

"Diante d0550$ obstaculos que se Levanfaram a
censtrugac de um vasio sdstema fearoviarnio e
vao desde a extensao territonial a complexida-
de monjologica de pails, desde a  precariedade
da estrutura cconomica a falta de visao de uma
politica painiancal, desde as disputas hegdo-
nals @ esinutuna fLnanceira das provineias, a
exccueao de wn Largo plano gesal de viagac se-
nia tentaitiva Lnutil ¢ excedendia os Limdites da
capacidade de wum povo que, Lrabalhando com a
fornna e seud necursdos, nao wlirapassara adinda o

estageo aghlcoba de sua evolugace" (51).

Mas, apesar de tocdas as dificualdades que
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existiam, nao podemos Jduixar de destacar gque  a  posicao
oficial do Coverno oo 0 Ualrio oro francomonte favora-
vel & expansao 4o sistowa de transporte ferroviario, fa-
to a que, alias, ja noo veferinos anteriormente. O Decre
to de 31 de outubro de 1835 o o de 26 de junho de 1852

(ja mencionades) refletom a preocupacao qgue existia — de

atrair os investimentos, concedendo para tanto uma série

"Passadas as consequencias da guerna (do Para-
guad), pode sexn netomade o (ncentflvo cficial a
construgac de estradas de fennce, atraves da mo
dificagac do negime de gatantia de juros, pon
um decneve de 1873 ¢ negulamento do ano seguin
te, "minuclosce e pondenade thabalho em que s
degindwn as ataibuigoes do gevenno gedeiad d
das provincdas em mateondia de concessao”. "0 e
piego do capdlial maximo a sex subvencdonado ou
garnantide, meweceuw apurados o excefentes esdu-
n

(as ci

dos, quc honram os tecendicos da epoca”
tagbes sao de J. Palhano - "Rapida noticia da

Viagao Férreca do Brasil) (52).

A Tram-Road de Nazaré, que teve sua construgao
iniciada em 1871, tamblm reflete as adversidades quo te-
ve de enfrentar, tais como a carcéncia de recurscs, defi-
ciéncias técnicas, auséncia de um planejamento de tcda a

extensao da obra, gue ¢m decorreéncia da falta de recur-

sos, foi realizada em divercas ctapas, clc. bBsses aspectos
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serao abordados comn mals vagar, no capiiulo seguinte.
NO gue oo 2000 c a guilometrageom do cgstradas

de ferro construidas o Drasil entre og anos de 1871 e

1889, podemos sintotizi, com os dados seguintes:

B L 539 km
1875 = 1879 oo iieiieess 10637 ki

1880 - 1884 ... ee. 3.391 km

1885 - 1889 ...t 3.281 km (53).

Ao ser instalado o regime republicano, <m
1889, existiam no Brasil 9.583 km de vias férreas em tra
fego (54). Com o advento da Republica, surgiria de ime-
diato o problema da definigao das competéncias federal o
estadual, no que se refere a concessao de vias férreas.
O Decreto n® 159 de 15 do¢ janciro de 1890, baixado pelo
Marechal Deodcoro da Fonseca, na fase do Governo Proviso-

rio, determinava providcncias sobre 0o modo de  Orydainizi

gao de um Plano de Viacao Federal, dispondo o seguinte:

"Considerande quo ¢ necessdrio discrniminar e
matesndia de viacae quadls os trabalhos que devem
jicarn a cargo do Goveano Federnal;

Consdderando, alem disso, que a boa execugdo
de um plane concebido ndo 50 assegurnara a pron
fta ag¢ao admindstrativa, mads ainda esiabelece-
na Lagos indispensave (s « wmanutengao da undida-
de politica ¢ a uniao cometelal dos Estados;
Considerando gue ¢ imprescindivel ponderar om
obfeto de tanta magnitude as condigces £acnd-

cas, ostrateglcas, ¢ sobreude ecenomicas,



visando o povoamento e aphove{tamento ate ago-
ad compledamen e desapioved tados

>

Decheta:

Ant. 1¢ - Scwa nomeada uma comissac de b elda-
daos para estudar ¢ onganizac no monox prazo

posseved um plano gerald de viagao consuftando
para L850 as pemcncas, trabalhos, todes os do-

cumentos, enfim, que julgar convendenie” (55).

Em 26 de junhc de 1890 seria expedido o Decre-
to n® 524, estabelecendc regras sobre a competéncia do
Governo Federal e a dos Estados para a concessac de es-
tradas de ferro (56).

Ficou estabelecido que todas as  estradas de
ferrc cuja concessao ficasse reservada a Uniao, fariaw
parte de um Plano Geral de Viagao, que seria orgaiizado

para servir de basc as respectivas concessoes. O referi-
do Plano ficou a cargo de uma comissac composta pelos se
guintes mempros:

Gal. Jeronimo de Moracs Jardim

Alvaro Rodovalho Marcondes dos Reis

Edmundo Busch Varela

Julio Herta Barbosa

José Gongalves de Oliveira (57).
A referida comissao planejou diversas vias férreas ospa-
lhadas pelo pals, tentando alcangar os objetivos de arti
culagao do sistema ferroviario com o fluvial. Na apresen

tagao do Plano, dizia-se:

"0 projete moectea, de fato, que ey Thagos gerads



da twede forwwn ungades de manedina a §hanquear o
CACCUmie o oy pauet oy des mads (upontantes va
Les de pals, aproveltar c¢s melhores pontos do
Lltonat v, fowalmente, facilitarn at correspon-
deie dns Coloadlones enthe 08 centaos comenciads
da RepahCica, os mais atives ou suseeptiveds

de se toanawem tais'" (58).

Foram estabelcecidas multas concessdes, mas &
situagao finarnceira do pais era bastante dificil, agra-
vando-ge com a crise do Encilhamento (1891-1392), o que frus-
traria em grande parte as boas intencgocs. Segundo Homero
B. Ottoni, este plano deixou de ser aproveitado e por is
so quedou esquecido (59).

Posteriormente a aprecentagao do Plano de 1890
surgiram diversas sugcstécs tendentes a modifica-lo, sen
do que algumas foram adotadas ¢ deram lugar a novas 1li-
nhas, incorporadas a rede construida. Entre estas suges-
toes podem ser destacadas as seguintes:

a) Constituicao Definitiva da Rede de Viagao
Férrea Nacional pelo Fng. José Luis Batista, que organi-

zou, em 1923, quando exercia as fungoes de Chefe da Divi

sao Técnica da extinta Inspctoria FPederal das Estradas
um estudo focalizando a necessidade de constituicao da

rede ferroviaria brasileira. Acreditava que as eonslrugoes
até entao realizadas nac representavam esforcos tao dis-
persivos como geralmente se supunha; o que lhes faltava
era um plano de entrelagaments, para o gual aprescntou

sugestao.



b) "Melos do Comuntcacan no Brasil", pelo Engo
Pandia calogeras, ane il Iragoa as Zinhas goiadls doouam
sistema de comunicago. s considerado necessiario aos inte-
resses ccondmicos ¢ poiiticos do pals, figurando como as
pecto principal as intevligagoes ferrovidrias. Focalizou
a falta de comunicagdes iunteriores cnlre as capitais dos
Estados e destes com o Kio de Janeiro como um grande mal
a remediar. Embora nao tenha apreseuntado propriamente um
plano geral de viacao, o seu trahalho constituiu uma va-
liosa contribuigao para esse fim, na medida em que suge-
riu uma série de ligagoes por linhas férreas.

c) "politica de Viacao Brasileira, atuais re-
des de comunicacgoes, futuras redes", pelo Eng. Paulo de
Frontin, em 1927. Sugeriu o tracgado de grandces troncos
de ligagao entre o produtor ¢ o consumidor nacionais.les
tacava que, durante o pof?odo colonial, as ruJugGes en-
tre as diversas capitanias faziam-sc quase exclusivamen-
te com a metrdpole. Quando a divisao cm capitanias foi
substituida pela de provincias, cada uma delas procurou
dirigir sua viagao férrea para o mar, visandc a exporta-
gao de seus produtos. Nao se levou cm conta, ao lado da
exportagao, o consumo da propria populacac. E a medida
em que esta populagac crescia e aumentavam as relagocs
entre produtor e consumidor nacionais, tornava-se indis-
pensavel, para o desenvolvimento da riqueza pablica, que
houvesse uma circula¢ao mais intensa, rapida e barata en
tre produgac e consuro (60) .

Realmente, como ressaltava Frontin, ja nao se

tratava apenas de ligar oc centros de produgao aos portos



de embarque, como no faplrio ¢ atdé os finais da Primeira
Replvlica. As eniglicion Jdo wercado intorno creccian e
para atendé-las tornava-soe necessario ligar os centros
consumidores existonics Jeptro do proprio territdrio bra
sileiro. Scgyunds Pornonde Azevédo, a mudanga na  direcao
de nossos caiminhos, de ocste-leste, no passado, para nor
te-sul e leste-ceste corrvespondia a passagem do pails  da
era do agucar, dc café e do algoddo, & policultura e &
do nascimento da indastria nacional (61).

A partir da década de 1920, modificacOes signi
ficativas ocorreriam no sistema de transportes do paié,
ao tempo em que se verificava, om ecscala clevada, uma ex
pansao do sistema rodoviario, que passaria a receber dos
governantes do pals uma atengao cada vez maior;

Essa expansao, no entanto, nao ocorreria de
forma coordenada com O sistema Ierroviario, malis anligo
no pais, como seria de se esperar, para ¢ melhor aproveli
tamento dos dois sistemas e obtengac de maiores rendimen
tos para o desenvolvimento do pals. Veriricaria-se, ao
contrario, uma crescente concorréncia entre eles, provo-
cando, a partir dal, pronunciado desequilibrio na explo-
ragao das vias férreas. O transporte rodoviario passa a
absorvér parcelas cada vez mais significativas do trans-
porte que vinha sendo realizado pelas estradas de ferro.

0 que se¢ pode obscervar, a partir dessa fase, C
uma tendéncia, cada vez mails acentuada, dos nossos govexr
nos de incentivar o surto rcdoviario ao mesmo tempo emn
gue se tornaria cada vez mais sensivel a omissao cm rela

¢ao ao transporte ferrovidrio. Mo programa de governo do
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Presidente Washington Tuls ja foi dada uma

Mespeodal Cnianr a constiugao de rodovdas, des
pentande, ool de o catao, ¢ malon {intenresse
Hes Scotores ieondeos pokoesse wedc de transpon
te ¢ devde (nicio a wma ena de expansao  acen-
tuada da wede wedeviania naclonal, operando-se,

em contrapantida, Sensivel decncsceimo no Aitmo

de construcac das fesrovias...” (62)

Voltaremos a tratar do assunto da concorréncia
rodoviaria em relagao as ferrovias, no decorrer do tra-
balho.

O primeiro Plano Geral de Viagao a ser aprova-

do oficialmente foi o de 1924, quando o Governo Fedaral

passou o considersr mois a fundo o vrablems vidrvio do pafs.
Para realiz o~ dos estudos Ty moead P
Para recalizacgao dos estudos, fol nomeada uma

comissao composta pclos seguintces enqgenheivos:
Arlindo Gernes da Luz
Francisco Paces Leme de Monlevade
Cactano Loepes Janior
Joaquim de Assis Ribeiro
Major Mario Perdigao (pclo Ministério da Cuerra)
JosCG Luiz Raptista
Moacir Malheiros Fernandes Silva (delegeado do
Ministério da Viacgao)
Arthur Pereira de Castilhos (representando a
T Inspetoria Federal das EBstradas)

Oscar Weinschenck . (63)
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A Comissoo auvrosentonn 0 seu relatdério em 10 de
=i

10 de 1934, sendo o Plaso Geral de Viegao Nacional

aprovado pelo Decrete v 4,407

, de 29 de junho de 1934

(64).

A reTocide comissao declarow ser seu  objetivo

"thagr o plare gewal das vias de  comundcacdo
de catate i wacd{oaal, que censtitedinao a nede

fedenatl, cebrninde tode o tentitonio da Republi
ca ¢ que devera atenden, simultancamente, aos
Anternesses poldtdicos, administrativos ¢ econo-

micos da Uilxo" (65).

No plano elaborado foram indicados nove tron-
cos na dire¢ao norte-sul; onze troncos na diregac leste-
-oeste; dezoito lingécs cstabelocendo comunicagées en-
tre eles e determinados pvontos da fronteira. Nac distin-
guiu a comissao, para os troncos e ligagoes terrestres a
serem construidas a rodovia da ferrovia, admitindo um
ponto de vista ja apresentado por Paulo Frontin, em que
a rodovia serviria, cm muitos casos, cono sendo a primel
ra etapa a realizar (66).

Esse ponto de vista da comissao mereceu poste-

riormente varias criticas, pois na verdade ela pratica-

mente ignorou o desenvolvinento sensivel que na época ja
vinha tendo o transportce rodoviario.

O Plano Geral do Viagae Nacional de 1934 com-~
precendeuw o tracgado de 11.180 km de vias filuviaic ¢ 11.180
km de estradas de¢ ferro, corrcecpondendo o 21,8% o  78,2%

respectivamente  (67°



A Comisgoo rnalizow ostudos acerca das  condi-

gues tednicas guo dovonian cor chuservadas na construcao

v

de noves linhas o soonooadoa tawbim a reconstrugao ou me
lhoramento das linl. o 50 existentes. Destacou ainda a ne
cessicdarde doe o eor corvigida a falha da legislagao ferro-
viaria do pais gque permitiu o surgimento de estradas de
ferro com uma céric de defeitos, decorrentes em parte do
desenvolvimento de pequenas redes isoladas, da auséncia
de um regulamento estabelecendo uma padronizagao a  ser
seguida por tedas ag vias férreas. Ressaltou que com 0
intuito de reduzir-se o custo dc construcao, foram sen-
pre admitidas nas condicoes técenicas, sd possiveis com a
aplicagao da bitolas cstreita, que foi adotada, quebran-
do-se a unifornidade desse padrao. Nem ao menos nas  li-

nhas com a noesna bhitoln se onconlrava uniformidade no

651

outros elementos, gue assogurariam o intercimbio do res-
pectivo naterial rodantce o do tragﬁo (68).

Apesar de sua importancia para a sistematiza-
gao da politica de transporte no Brasil, o P.G.V.N. de
1934 aprescntava como maicr deficiéneia a preocupagao em
dotar as varias regi&cs do palis de um Gnico meio de
transporte - ferroviario, rodoviario ou fluvial - o que
sO se justificariavcn Greas de reduzida significagao eco
ndmica. Nas regiocs de maior descenvolvimento a coexistén
cia de varios meios de itransporte inclusive ji se vinha
verificando, como conscquéncia incvitavel dessce desenvol
vimento (69).

A cxpansao do franeporic rodoviirio tornava-sc

-, . .o E - . . . . . ~ i L :
cada vez mais visivel, preponcerands, inclusive, a polltica



rodoviaria sobroe a forroviavia, demonstrando  claramente
a opgao qite fora teita poles nossos governos. Apesar  de
nao contarmns oom Jdolos grantitativos, sabemnos que nos

"

proprios Crg: o kepiblica, "as veabas afocadas ac

s{stema odovd e aval faw Sebre aquelas censignadas aos
demads moedos e foasposte” (705 .

No que se¢ refere a expansao da rede ferrovia-
ria, os dados comprovam uma sensivel redugao nos Indices

de crescimento. Sao os seqguintes os dados referentes aos

quilometros construidos desde o infcio da RepUblica:

O

1896 - 1895 ... iiiiaieee.. 3.383 km

16896 - 1900 ... 2,349

1901 - 1905 L. 1,464 "

1906 - 1910 ... ... 4,685 "

1971 = 1915 .. o oo, 521800

Lol ~ 1920 ..., 10816 0"

1920 = 1940 ... 506900

1940 - 1945 ..., 12028 " (71)

Podemos pcrceeber que a partir de 1916 decresce
ria sensivelmente o namero de quilometros construidos.

No anc de 1946, o cntao Ministro da Viagao e
Obras Publicas, Eng? Mauricio Joppert da Silva convocou
uima comissao para rever e atualizar o P.G.V.N. de 1934.

Em 30 de outubro de 19247 a Comissao apresentou
o seu relatdorio compreendendo:

a) Exposicgao sobre a necessidade de ger revis-
to o plano geral de 1934, bascando-se fundawcntalmente:
na falta de coordeuagao dos meios de Loansporte; na in-

distingao deixala em ro’ oo oo Lroncon terrestoes quanto
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[

a sua

[

uraena

, S0 codovifiria ou ferrovidria; na existén
cia do Pluano Rodovid oio Nacional do 1944, calientando-se
a convenioncia doe oo o sesno incluido num plano geral
de viagao.

by aprosontagao do plano de 1946 ¢ do  projeto
que O aprovavii.

¢) Apresentagao do projoto de lei criando o}
Conselho Nacional de Viacao 2 Transportes (72).

0 trabalho desta Comissao ja revelou claramen-
te uma mudang¢a sigqnificativa em relagao a politica ferro
viaria como podemos percchber pelas suas afirmagoes de
que a

Mextensdo da mede jerroviardia a zonak gracameit

ice poveadas ¢ de escassa producac, ¢ contrardia

ao aumento da densddade do tndfege; que a  Lda
da estrada de fento a tegloes economdcamente £
nexpiressdivas, com @ finalidade poefltica e admi
nistnativa de (ntegran na comunidade brasiled-
na, populagoes que al habitam, nae tem a Lmpon
tancia que antes apresentata, porque edsa Lnte
arnagde sc opera pela aviagao e pelo xadio; que

o papel plonedno de despertan esdas zonas e al

cndan niquecas, cabe as estradas de rodagem;

que a extensao da nede gferroviania brasilelnra,
quando nac exiglda pata Gitenligagao de s4ste-
mas reglonadls ja existences, deve phocessat-se,

poatante, apenas scb crdtenies ccenomicos e

cventualmente ml{faves; que essa ¢ a okhienta-

gao a segudk-se v modeie plane de vdagao 4o



A fungao picuvrira do transporte ferroviario se
ria transferida acs Lucnsportes rodoviario ¢ aeroviario.
Nesse ponto, inclusive, Gustificou-ce as posteriores re-

v

dugoes feitas no olanc do 193

5N

quanto ao desenvolvimento
da rede ferroviloro

Foi muito longa a tramitagao do planc de 1947
nas 2 Casas do Congresso Nacional, sem gue contudo fosse

obtida uma aprovacao definitiva.

Enm vista dessa ausincia de uma manifestacao de

finitiva da parte do Congresso, o Presidente Juscelino
Kubitschelk, basecando-se na urgéncia do seu programa de
metas, sclicitou ¢ cbteve aprovacao por lei, a titulo

provisOrio, de um Plano Rodoviario Nacicnal e de um Pla-
no Ferroviario Nacional, contoendo as rulagécs descriti-
vas das respoctivas estradas  (74).

As construgoces de ferrovias ou mesmo as recons
trugoes e mclhoramentos na rede ciistente tornavam-se ca
da vez mais reduzidas, Segundo Fernando Azcvedo

"em tode esse perlode de quase um gécuﬂo, des-
de o5 paimedinos esbogos ¢ profetes ate a elabo
nagao dos plavcs de viagae nacionet, de 1934
e 1947, nessalta, a wum exame superqledal, 0
contuaste ou descompasso enfre as ariofadas con
coeperes dot plane {famentos sucessives ¢ as rea-
Lizagoes, apare femente mediockes, no  domdndo

das concepcoes 4fernxoviaccas”"  (75).

Em 31 de dezewbro de 1964 foi publicada a Lei
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e 4.592, aprovando o Plano Nacional de Viacao  (76).
Foram as somuntes as bases gerais estabeleci-

das no Plano Naciono! b Viagao de 1964:

= O Plavo o sor elaborado devera atender as ne
cessidados gooio-cconimicas e politico-estratégicas esti

madas, para os proédinos 25 anos.

- As vias ¢ terminais constantes do Plano deve
rao ter cariter cminentemente nacicnal, antes que senti-
do regional ou local cujos interesses particulares deve-
rao ser atendidos pelos proprios Estados ou Municipios,
mediante a oréanjzagao de planos complementares ao plano
federal a serem aprovados pelo C.NJYE., o integrados pov
eixos secundarios, por ligagoes, ramais e acessos.

- A continuidade e vitalizag¢ao dos troncos lon

gitudinais rodoferroviario ¢ maritimo vem como das term

(R

nais portuarias e acroviarias na faixa profunda de 500

e

jo

O]
'

km do litoral, devera apresentar-ge cono imperative
diavel dentro das realidades nacionais.

- A ligacao do centro de Poder Politico Nacio-
nal ~ brasilia - com og demais centros de Poder Nacional,
principalmente as capitais dos bstados, se apresenta tam
bém cemo de importincia prioritaria.

- Facilitar o escoamento dos produtos industri
ais, minerais, agricolas e pastoris relevantes na econo-
mia nacional, proporcionando acecssos faceis acs respecti
vos centros produtores ¢ ligacoes <oficientes -~ curtas,
permanentes e a baixoe custo - nos grandes centros de con
sumo e terminais nuritimos e fluvials, em sistemas finan

ceiramente ecquilibrados.
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~ As necesgidaces estratégicas militares defi-

nidas pelo Lstado Muior das Porgss Aomadas, inclusive as
segurando acesso oot ag fronteiras terrcstres o ma-
ritimas om pontos o woior sensibilidade, deverao ser

atendidas,
~ Garantiy a articulacao do sistema de viagao
nacional com 0s sistcmas pananericano e internacional

(acroviario e maritimo) {(77).

oy
b
i

Além  des bases gerais, enumeradas acima, fo-
ram estabelecidays prescrigoes relativas a cada Conselho
ou Orgao Setorial. Em relagao ao Conselho Ferroviario Na
cional, cabia congiderar primordialmente os seguintes as
pectos:

- Elirinar do Plano Ferroviario os ramais anti
cconomi cos.

- Intcorar os Sistemas Ferroviarios Regionais
interligando suas rodes.

- Considerar o problema da ligagao ferroviaria
entre a Capital rederal ¢ as Capitais dos Estados.

- Dar c¢special importancia as linbas de produ-
tividade, previsivelmente asseqguradas, e &s conexoes com
as terminais maritimas principais.

- Asscequrar o transportce pesado, de mancira a
atender nas melhorecs condic¢oes ccondmicas, a circulacao
interior, nos transportes de massas a grandes distancias

(78) .

Ja aparece, con dostacuie, nesse plano, a neces

sidade de c¢liminor os ranais anti-cconomicoss do Plano

Ferroviario. I ¢sses ranais oran numerosos, osvecialioonto



face a situacao de cardreia em gque se encontrava a  rede
ferroviaria do pals. © yeoaparclhanento, a melhoria das
condicocs (Soarory, 0 oo chosaram o merecer modidas prd
ticas consv ~iorob. o, oposar $o varias vezes terem sido
reconheordoy o v o eccindiveis o onivel oficial,  cono

no Plano de 1934, Grande parte das vias férreas tornara-
.
-se obsoleta, com eguipsmento inaccquado.
Taabém no P.N.V. de 1964, foi destacada teori-

camente a importancia do transporte ferrovidrio e a ne-

cessidade do sua recuperagio.

"A presenic sdtuagac do s{stema ferrovianio bra
sLledno, wmotivada per uma politica salarial de
magoglca cw conexdao cem a obscléncia de  algu-

mas vias, Tewm constituldo motive, para que a-

pressadapiente s> condene, como superado eshe
sistema de fransporte de wossa cfreulagao de

supeadicodie. A ccononia mundial des franspontes,
cndretanto, nac confiuma tadls preconcedltos, sen
do de notanw que em codos o5 palses {ndustaials,
princeipalmente naqueles de extensa base f{sdca,

vem se chsenvando, no deslocamento de massas a

grandes distancias, o {(mpacto cada ve:z madon
dos Sistenas 4fernrovdandies, em detrndlmento dos

Trnansportes Leves {nterurbanos, xceservados,phdin
cipalmente, para as medias ¢ pequenas distan-

cqas”  (79).

Bascando-se nas referidag concideragoes,  foi
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recomendada o incearsoio O expansao do sistema ferrovia-

Lt

ric nacional ¢ tanldinm 7o tizZou-se a introducaoc de novas
técnicas opevncionais oo moelhoramento da infra-estrutu

ra e reegquiparonte corcenionte a oferta de servico rapi-

A apresentacac do referido plano demonstrou

uma conscicntizagao do probloma ferroviario briosileiro:

"Cumpre, assim, apntes de ol dmdnah ou  esfagnan
esse tipo de transponte - hoje, pok causas co-
nwheeddas o possdveds de serem hemovidas a me-
dio prace, (Qo onenose o pads - proporclondi-
~Lhe as condigoes wosmais de exploragao e des-
te nmodo @daqu§~(u o Antenesse pabtico, nac 40
as solicitacoes de nesrso wmencado Anterno, cada
vez mals amplo ¢ divernsificado, como, ainda,cs
necessidades perumanentes da estrateglia nacdo-

nad™ o (81).

Mas, mesno cssa conscicntizagao das enormes de
ficiéncias do transporte ferroviario no Brasil, nao se
faria acompanhar das nccessarias medidas préaticas de re-

cuperagao do nosso parque ferroviario.
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III -~ A _BSTRADA DI FERRO DE NAZARE

1. BREVI AP wivin0 DA REGIAO SERVIDA PLLA ILF.N.

1.1 MUNICIPTOS TRIDUTARIOS

A Estrada de Ferro de Nazarc, partindo da cida
de de Nazare, na zona do Recdncavo Baiano scguia em dire
gao ao Sudoeste do ELstado.

Os municipios scrvides incluem-se na "zona fi-
siografica do Recdncavo" e na "zona fisiografica de Je-
quie".

A I.F.N. atingiu gradativamente o0s seguintes

municipios:

a) NAZARF,

A cidade de Nazaré, sede do municipio do mesmo
nome, foi o seu ponto de partida, municipio este locali-
zado na zona fisiografica do RecOncavo.

A vila de Nazaré fora elevada a categoria de
cidade pela Resolucao Provincial n. 368 de 10 de novem-
bro de 1849 (1).

Referindo-se a localizacao dessa cidade, diz

Francisco Vicente Vianna:

"Situada s¢bre  ambas as wmargens do nic Jagua-
ripe, undidas por uma sol(da pente de pedra e

cal, com grande nwmero de ances, ate onde  chegan
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as manes, csta a wna (egua da cdldade de Aratud

oo guatts eoSte s Antopie de desaos... Dista
Nazarne dezecio "veguas da capdtal, com a quat

Seoconunie o votes vapeacs da Companihia  Badlana

e baseas"  (2).

Desde a fuse anterior ao injicio da  construcac

da Bstrada, o municipio d¢ Nazard destacava-sce no  cona-

rio baiano pela sua prosperidade. No ano de 1859 a ele

se referia o Presidente da Provincia nos seguintes ter-

mos:

"E sem davida esta Localidade, depods de Santo
Amanro, ¢ primedino pondo dmportante desta Pro-
vdhcda ja pela aigueza natural de seu s0ko 0
pornto de marn que possud, se bewm que abandonado
¢onae melhoaado, o pedlo Sl Com o que o8 Aok
habitantes buscam o Anabaliio, dedicando-sc  as
indasthias, ao comercio, e em grande escala, a
Lavoura.

"E sensivel a ddgerenca progressiva que  apre-
senta aquela localidade todes os anos! E quem
deixa de frequenta-£a, por madls tempe, admira
o progresse que ha ela tido, fante em melhora-
mentos matenials publicos, como em edijicagac
pariticular e asselo, ¢ assim relativanenfe ao
comencio ¢ a aghicudftura, que ali sobe de pon-

Lo anualmente” {3).

A principal atividade cconomica do municipio
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era a agricu.tura. Fntretanto, a atividade industrial
(doméstica) ¢ comercinl rinhom um grande desenvolvimento.

Referinde~se ao nuniciplio no final do século

XIX e inicio do sccuio 3 coloca Francisco Vicente Vian-—

na

A dindus foda pantdeulan do omundedlplo ¢ oa agri-
cola, de fabacco da farinnae de mandioca, que
tao grande cna, que a cdi{dade ena conhucfda PoR
Nazare das Farinhas. A coldade expoxta, alem de
farninhea, cage, fumo, naspadura, actucar o mud-
tos genernos de quditanda. Ha, no mundicipio, af-
gumas ofanias e, na cidade, duas seniarias a
vapor, uma defas de grande forga; mudlfos enge-
nhos de agucat no munlei{pio, uns movidos o va-
poi ou agua ¢ outros por 50&@& animal, alguns

an

A t - - P N N | PR « s ; -
daodmoLged ¢ mGAiindd G agua pata fabrnicacgar

u

de fuba de mitho ¢ unma ﬁibn{fa de pichua (ex-
thato de nicotina de tafos de fume} e uma de
sabaov e velas. 08 ternenes do municipio sdo fen
tedis, bem negados o aproveitados pelfas difernen
tes Lavouras. 0 subsolo ¢ rico em diveasos md-

neaads particulanmmente ferno”™  (4).

A cidade de Nazaré a cste tempo destacava-se

como importante centro comercial, “teanandc-se o emposado

de toda a zona", segundo Isaias Alves (5).

No entanto, a lavoura de subsistdéncia foi sem-~

pre a principal atividade econdmica do municipio. Segun-—

do o Recenscamento de 1950, este municipio foi apresentado

L



(1]
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como um dos grandes centros agricolas do Estade, como pro
dutor de mandioca, cana de agacar € panana, além de caflg,
arroz, cacau e outros produtos de menor importancia. o)
volume de produjas avricola em 1955 atingiu 43.565 milha
res de cruzeircos, seade que sO a mandioca contribuiu pa-
ra esse total com mais de 25 milhces (6).

Nos finais do scculo passado, entretanto, era
o café a maior rigueza agricola do municipio, como vere-
mos adiante.

O municipio de Nazaré era formado pelos Distri
tos de Nazaré, Onha e Rio Fundo (hoje Muniz Ferreira,deg

membrado do municipio de Nazaré).

b) SANTO ANTONIO DE JESUS

O municipio de St9 Antonio de Jesus também faz
parte da zona fisiogréfiéa do Reconcavo baiano.

MG o ano de 1852 csleve ligado ao municipio
de Nazaré, quando foi elevado a categoria de freguesia.
Tornou-se vila em 1883 e em 1891 foi eclevada a categoria
de cidade (7).

Em 1880 inaugurou-se o trafeqgo da Estrada até
St@ Antonio de Jesus, que seria ponta de trilhos durante
dez anbs. A estrada dc ferro traria a prosperidade para
o municipio, gue em pouco tempo se tornou um dos princi-

pais centros comerciais da redondeza.

"Q comeotcio, em Auwnlo novo, alargou-se e en-
grandecew a povcacac. A Capela do Padne HMateus,

tornnava-se o ponto de convengencia das thopas



das matas ¢ do altc sertac. Viajanites de  teda

; ! . e P N T T I
).)L‘./'Lf(‘._‘. (VAU NG SN & VA O LR U L dar o Rcaneia (8) .

A atividade ccondimica fundamental do municipio

era a lavoura, destacando-s2 as culturas do fumo, mandio

ca e cana~de~agﬂcar, O el menor escala amendoim, dafe,
feijao, milho ¢ frutas. Contava com amplas reservas de

manganés. Podonos desiacar ainda o fabrico de farinha de

mandioca, agﬁcar mascavo e aguardente (9).

¢) SAQ MIGUEL DAS MATAS

Localizado na chamada zona fisiografica de Je-
guié. Sua atividade econdmica fundamental era a agricul-
tura, destacando-se cdmo principais produtos o café, fu-
mo, cana—de—agﬁcar, banana e mandioca (10).

Referindo-se as atividades econOmicas do wuni-

cipio, diz Prancisco Vicente Vianna:

"0s hab.itantes do mundiciplc sac em sua maLoni
parnte Laviadores de caje, cana, juno, mandloca
e ceneadls do pals, possuinde grande numero de
engenhocas movidas por bods e alguns engenhos
a vapor e agua, e Acis alambiques que produzem
mil e duzentas pipas de aguardente. Contudo «
Lavoura da cana tem scindido com a aboligao da

escrnavatura pelfa falla de bracos” (11) .
J Iy S

d) AMARGOSA

Localizado na zona fisiografica de Jequie.



Municipio incluido no "poligono das secas”

Municipio de economia essencialmente agricola,
destacando~se como principal produto o café. Em seguida,
a cana-de~agﬁcar, nantioca, aipim, frutas e verduras (12).

Segundo I'rancisco Vicente Vianna, era ativo o
seu comércio de exportagao de café e fumo, remetidos prin
cipalmente para a cidade de Nazaré, atraves via férrea
(13).

O municipio foi atingido pela Traﬁ~Road de Na-

zareé em 1892.

e) LAGE

Localizado na zona fisiografica de Jeguic.

Sua atividade econowmica basica era a lavoura,
tendo como principais produtos a mandioca, o cafe, o fu-

mo e o cacau (14).

£) JIQUIRICA

Localizado na zona fisiografica de Jequié.

Suas principais lavouras eram o café, cana-de-
-aclcar, aipim, cacau e banana (15).

A estacdo da Pstrada em Jiquiriga foi inaugura

da em 1906.

g) MUTUIPE
Ligado & zona fisiografica do Recdnecavo.
Municipio de economia basicamente agricola,
tendo como principais culturas o cafd, cacau, fumo, man-

dioca, arroz e cana-de-agicar (16).



h) UBAIRA  (ex ARBIA)

Localizado na zouna fisiografica de Jeguié, pax
cialmente incluideo no "poligono das sccas".

Scus principais produtos agricolas cram a man-
dioca, o cafl, o wilho, a cana-de-aglcar, o fumc ¢ o ca-
cau.

Na pecuaria destacava-se a criacao de bovinos

A estagﬁo da Tram-Road de Nazaré em Areia foi

inaugurada no ano de 1906.

i) SANTA INEZ

Localizado na zona fisiografica de Jequié.

O municipio foi criado pela Lei Estadual n.
1714 de 22 de julho de 1924. Até entao era subordinado
ao muniprio de Areia.

Na agricultura, ¢ produto basico de sua econo-
mia era o cafée, considerade o melhor do Estado. Chegou a
ser premiado como maior produtor de cafés finos do pals.

\

Produzia ainda fumo, mamona, mandioca, sisal, milho, fei
jao e cacau (18).

Em 1908 inaugurou-se¢ o trafago da E.F.N. ate

Sta. Inez.

j) ITAQUARA

Faz parte da zona fisiografica de Jequié.
Esteve ligado, até 1918, ao municipio de Arcia,

depois ao municipio de Sta. Inez, sendo desmembrado em 1906.

0 principal produto da ecconomia leocal era o
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cafe. Cultivava-se aindy laranja, fumo, foj

:
.
2

G, mamona e

mandioca {(19).

1) JAQUACH. L (CCVA DA ONCA)

Locoticods ne wona fisiografica de Jeguié, par
cialmente incluido no poligono das sccas™.

Ligado até 1921 ao municipio de Arcia.

A principal atividade economica cra a agricul-
tura, destacando-se as lavouras do café, mandioca, cacau,
aipim, feijao, laranja, cana-de-aglcar, fumo e mamona.

Na pecuaria, destaca-se a criagao de gado de
corte (20).

A estacao de Cova da Onca foi inaugurada pela

E.F.N. em 1913.

m) JEQUIE
Localizado na zona fisiografica do sudoeste do

-

Estado, integrando-se na zona fisiogréafica de Jequié.

A atividade econdmica preponderante era a pe-

- —~ /

cuaria, destacando-se a criacao de bovinos, suinos, mua-
res, caprinos, ovinos, asininos, equinos.

A agricultura tampém era atividade fundamental
para a economia do municipio, sendo o cacau o produto ba
sico. Destacam-sc ainda o café, a mandioca, o feijao, a
mamona e a banana (21).

Foi atingido pela E.FF.N. em 1927, sendo 0 secu

ponto terminal.

n) MARAGOGIPL

Localizado na zeona ficiogrifica do Recdncavo.



6

Yo e A R, oy v‘_' . - g e PR S -
Seuvs prinzipaio produtos cgricelas aram o man-

dioca, o fumo, ¢ cafd {este, notavel pola sua varicdade),

o milho, o feijao, o oons-do-agldear.

va, nadeiras, Alvo de dendé, a producac de charutos ¢ a
ceramica (22).

A E.I'.N. atinqiu o municipio om 1940, com o)
prolongamecnto para o porto de Sao Rogue do Parvaguacu, on
de era realizado o trafego mutuc da L.U.N. com a Navega-

cao Baiana.

1.2. CONSIDERACOLS ACERCA DA REGIRG F DA

ECONOMIA REGIONAL

A Tram-Road d¢ Nazaré ¢, posteriormente a  Es-

trada de Ferro do Nuvare serviran o uua das redioes mais
prosperas do Estado da Bahia.
Referindo-se a arca servida pela Tram—~Road de

Nazare, Affonso Glycério da Cunha Maciel ressalta suas

condigoes fisicas e climiticas:

"Em tode o seu percurso, a csirada corne na dl

e

negao geratl feste-veste, dedxando ver upma  he-
gLao de aspecto montanhoso, cheda de vales ex-
tensos ¢ ghotas sinuosas, cobenta de matas 2
rnegada pox muitos cunsces d'agua, que correm ge

nalniente ne dixcgao norte-sul.

"Eode pAeV s Cleal fentilidade ¢ solo em fe da a



zona trhdbutanic, conheodde de muditos aros  pon

[S

Matas de nacacr, cnde 08 {nveiitos Sdo pioloh

(€&
e

dos e descovhecddas as secas desoladonas, phe-
dewidnande 5o vewan temperatuna regulan, criado

e da amenrdade ¢ salubaidade do efdima  (23).

A areca scrvida pela E.F.N. cra das mais valio-
sas do Estado do ponto de vista agricola, gozando de um
regime pluviométrico favoravel. A grosso modo, podemos
distinguir na Bahra 3 zonas pluviometricas, segundo clas
sificagao constante da apresentagdo do Plano de Reequipa

mento da Estrada de Perro de Nazar<¢, publicado em 1358 (24).

A primeira zona secria a faixa litoranea, que
se estende do Espirito Santo ao Recdncavo, marcada por

=

alta pluviosidade, onde praticamente nao ha estiagem. E
mais indicada para cultufas como a da cana de aglcar, ca
cau e seringuelra.

A segunda seria uma faixa intermediaria, carac
terizada pela presenca de um pequeno periode de estiagewn.
Adapta-se melhor as lavouras da mandioca, algodao, cere-
ails, café e sisal.

A terceira zona englcbaria o restd do Estado,
onde as estiagens sdao proliongadas, preponderandoe o clima
de sertao.

A zona percorrida pela Estrada de Ferro de Na-
zaré encontra-se quase tédd na faixa intermediaria emn
gque a pequena cstiagem & favoravel d manutengac dos pro-

dutos agricolas, as colhcitas e co proparo das torras,

sem ser danosa as pastajens.



Ista regian sorvida pela Estrada, conhecida co

)

me do "paixe Sudoosie". o om osspozial o ozona chamada de
"Matas de Nazar(" coractorizava-se tradicionalmente pe-
lo predominic do lav .o de subsisiéneia. Tsse pode  ser

facilmente entor

(RN

<2 Jovamos em conta a estrutura fun
diaria da regiaoc, osde inexistiam as grandes proprieda-
des latifundiirias, caractoristicas de outras regioes do
Estado e do Pals. Havia, sin, uma distribuicao mais equi
tativa em peduenas e medias propriedades. Nao notamcs  a
existéncia de grandes produtores na regiao, mas, em com-
pensacao, sao intmeros os pequcnos e médios produtcres.
Nao conseguimos reunir dados quantitativos que
nos permitisse documentar estas colocagoes, mas as fuin-
damentamos na abordagem foita pelo Presidente da Provin-

cia em 1871:

"Em Nazaxeth as foxtunas cslao mals divdddidas
nao apresentando ¢ nwmence considesavel de indd
viduos nicas, como sucedc a ouiias partes do
Reccncavo, mas preduzdnde as pequenas phoprde-
dades om propoxgae dupla.

"0 trabalho al ¢ de tedos, de wdice ¢ do poore;
as forntunas que se diz nemed{adas sa0 em gran-
de namero; e se¢ o tema da Favowra, assiduc ¢
economico jaz com gue a colhedfa sceja de quase
tedo o ano, havendo gedlras semanais muito con-
connidas, o figurando wedas como ja nos outhos
dias da Semanc, gaiexos vat(ados, som quase

. CoT AT
dLsTngao de estagay’ (25,



A econcmia da regiao percorrida pela E.F.N. ca

racterizava-se poiino Jiadetihto nole prodeminic 4a agri-
cultura, mas, ao coutririo de outrag regioes do Estado e
do Pals, nzo wve dediocric o una atividade monocultora.

A major parie das regioes brasileiras sempre

mantiveram uwa cotrutura econtmica fundamentada na mono-

cultura de exportacao. framos ainda tipicos produtores
de matérias primas, destinadas a abastecor os norcados

internacionais. Analisando a situagao coloca Caio Prado
Junior:
"Estes produtos nepresentam praticamente a to-
talidade da expoatagac brasileira nos uliimos
anos do Impendio; o que quern dizer, auma eCono-
mia come a nessa, « wmelhor parte das ativida-

des produtivas do pais ¢ o que havia de funda-
| 4 1 8

<y

mental na svad esdauddac, Bude €C0H0IHACA, Qe
se ve, muito precaxda, e dependendo de conjun-
tunas (nceatas e (ndelramente fora do nosso al

cance; o que o corken do fempe, allas, se  An-

cumbonda de delorosamonte mostrarn”  (26) .

A estreita dependéncia em relagao aos fatores
externbs, ligados a conjuntura mundial, era, em grande
parte, responsavel pelas sensiveis oscilagoes nos pregos
destes produtos, trazendo drasticas conseguéncias para
as economias lccais.

A regiao do "Baixo Sudoeste", no entanto, na
medida em que se dedicova ao cuallivo sinul taneo de diver

sos produtos, ecstava menos vulnerivel as grandes oscila-
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goes. Se um produto ontrava em crise om dete minado pe-
riodo, devido a fatcris ialoinos ou CGHUeINGS . cxistiam
sempre outros produtos, contribuindo para gue o prejuiz
nac fosse desastrono vira i regiao, e dando, por conse-
guinte, uma certa cstabilidade a sua cccnomia.

Os produtos mais constantes na cconomia da re-
giao em foco, no periodo de atuagio da E.FLN. (1875-1971),
foram o café, o fumo, o cacau, a mandioca, a cana~de—ag§
car, a mamona, a banana, © sisal e cereais do pals, en-
tre outros de mcnor importancia.

A cultura do café fora introduzida na provin-
cia da Bahia durante o séc. XVIII, no movimento de disse
minacao desse cultivo pelo Brasil. Concentrou-se inicial
mente a maior parte da produgao nas comarcas do sul da
Provincia, mas nas tltimes décadas do séc. XIX ja se ha-
via deslocadec para o Reééncavo, degenvolvendo-se na re-
giao das Matas ¢ Lornando-se um dos principais  produtos

de exportagao da Provincia, gragas d intensificagao  do

i

plantio e & decadéncia das exportagoes do acgtcar.

Em mecados do século passado, a producao de ca-
fé do sul representava cerca de 90% das exportacoes de
café da Provincia (27).

Entretanto, no final do sécoulo, ja se encontra
va essa produgao em plana decadincia. A esse respeito co

loca Francisco Vicente Vianna:

"A cultura do cahbe (niciada ne sut do Estado
poi colenos suissos, gue afdl fundaxan, afias

ey propsdedades, hoje

Forr oy modian ko ; -
e LAY MO T, gl
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Guase abarlonde s pan dhes dareeon o efemento

da eacrnavara o cae ay havie tovantado, fem s

s tonddde o0 oy mun (e dplos, ocupando  so-
brotude a v i » poguora cwdtunas, que Ae -
pd Cane oo s caleadem, - gracas sobrotude aos  ad-

tos piegos obiides no mercade do pals"  (28).

e mais especificamente, das vizinhangds de Nazare, Ja
.substitula plenamente a producao do sul do Hstado, impe-
dindo inclusive que a desarticulacao da produgao nesta
regiao importasse na queda das exportacoes do Estado.

O municipio de MNazaré passou a figurar, portan

=4

to, como um dos maicres produtcres de café do Estado. 0Os
demais municipios servidos pela E.T'.N. tanblm se dedica-

vam a esta lavoura. Destaca Francisco Vicente Vianra am

©)

1893:
"A cultura do cafe que phevalece nob mundcd-
plos de Nazare, Amargesa, Aredlw, Sao Teldix, Ma
ragogipe, Concedl¢ao dv Almedda, eifc. etc., ne
sul do Tstadeo ¢ nes Lugares ceontradls onde che-

ga a viacaoe comoda devera assumin dentro de bue

'

ve tempo imporlancda <hdipla da gue Lem  atuead-

mente" (29) .

portancia da produgao

—
o3

Tambén s¢ referindo a i

R S B
L2000

, coloca Luiz Cavalcanti

w

<

de Nazaré e municipics

o dados quantitativos,



pode-s0  alinmuan q
: !

oo a madlon pandie da produgao
baiana ne 4inet do peniodo, ¢ha ondginarda da
regiao do Vocineonvo, a pariin de Nazane, dos

valos do Jogwanipe o Tlgudhica ate Jequde, Ase-
gulnde ¢ porcunso da estrada de fenno de Naza-

ne'  (30).

Era de cxcelente gualidade o café produzido na
regiao, classificado como "café fino" e tendo boa aceita
¢ao no mercado internacional. Para isso contribuiam a al
titude adequada da zona produtora, o clima mais seco e o
sistema de colheita por graos wmaduros, pois nao existin-
do na Bahia estagoes climaticas bem definidas, o cafeei-
ro flora de quatro a c¢inco vezes por ano  (31).

O municipic de Nazaré, além da importancia que
tinha como grande centro de produgac destacava-se ainda
come centro de escoamento da produgaoc dos municipios vi-
zinhos, o que tornou pessivel o estabelocimente de um se

tor de comerciali%aq&o ¢ beneficiamento na sade do muni-

cipio.

)

A importancia da lavoura cafecira para a refe-

«

]

rida regiao era tal gue acreditamos poder afirmar que fo
ra esta lavoura o grande incentivo para gde ¢ ponsagsse
na construgcdo de uma via férrca na regiao. lsso se  com-
prova na medida em gue analisamocs O scu percurso, atra-
vessando pelo mcio a rejiéo produtora. Entretanto, a k.

F.N. adquiriu maior significacao

"para o transporte da produgac cifecdaa a pati-



44 do momento om
1892, ¢ a Jdogusy,

R
CASCOWHT Ty

do ¢

Coaa o
Saite Avicadle de
cav dessa regiao
c.lo da s trada de

crna embancade parn

Ouw oem o Acve (aes”

Outro produto de

a economia regional eva o f

municipios sevvidos pela

ber gquando anteriormente no

produtos da economia desses
Referindo-se & gr

rmunicipios baianos, coloca

"Cbserva-s¢ que,

Id
.

nidos com a sua

cao do preduto no

a adaptabilidade
de seuw uwliivo, a

te desenvoludda it

rna, S. Felix, Ctu

Antondo de Jesus,

estendeu-5e pos

pios da Provincda

QELU de C(»'.('('E, Tith

BE.F.N., como ja podemos

Ani

it ahgaosa, om

postendviinenie, pesscollilan
o producae da Chapada Diaman-
Amargosa,
Jesws.

Canregava-se a  produ-

- . -
em bunhes afe o ponto de Ana-
derno, o dat a Nazane onde

a Salvadon, em barcos a vapox

(32) .

consideravel importancia para
uno, bastante difundido pelos

perce-

s referimos aos principais
-

municipios.

ande expansao do famo palog

Silva Costa Dorba:

anesat des badxes {waonos aufe

wltuna, mas devide a acesta-

s mercados (nterno ¢ externo,
ao solo o as  cardcleristicas

Laveurna do Tnicdalviei-

t

e,

a zona de Reecncave - Cacheed
zodas Afmas, S. Feldipe, Sio.

Nazatre, Munitiba

niouments @ VAR(0S  mMURLCA -

A0

, como Campo Formose, Conced-

ambupe, Denfi, Fedna de Santana,



Afaaonhos, Aviccgosa, entye culnes, propdodan-

do sempiv. o dab(a wia arkecadagae efevada, mes

mo quande o acacon ena o principal produto  de

expestoy oo, o tamboem guando coden sew primedio

£ Lon

Miguel Calwon refere~-se a osta lavoura CORo
sendo "o elemonde conie, consdante o de dodes ey lompey,
desde 68 Codondaiy, dondr oo CEse T day oy vad

Aas d@,é {ta “""\(7\"(»1’({:7” (3‘1)
A cultura do fumo, por nao oxigir altos inves-
timentos, caracteriza-se por "fon sodo Sowmre Gt do

pobre que do nice" (25), adaptando-seo, por isso  mesmo,
{ I -

7

W0

ds condig¢oes dos pequenos lavradores, sem grandes dispo-
nibilidades de capitais. Via de regra, observamos a coe-
xisténcia desta cultura éom a Javoura de subsisténcia,
uma vez quc estes pequenos lavradores nao tinham  condi--
goes de se dedicar exclusivamente ao seu plantio.

Apesar das oscilagﬁos a que esteve sujeita, co
mo todas as nossas riquezas agricolas, devido a depend@n
cia do mercado externo e outros fatorcs, constitui uma
das lavouras mais constantes na economia regional e um
dos "produtos de resisténcia da E.F.N.

Affonso Glycério da Cunha Maciel refere-se a
sua importancia ressaltando a sua adaptabilidade a diver

sas zonas da area percorrida por esta Estrada:

"Nos palnaltes o solo ¢ compesto de angdla aven

melhada ¢ ardienta, sempre prejeadido para  a



plantacido do fumo que se tem consi{deravelmente
desenvelvddo., puestande inestimavel auxilio ao
Levaiitaneiite o [staada e das rnendas  publficas
da Bon(w, seado grande §a o wamero de armazens
estabeleocdrs em Amangosa, Coxnta Mao, Sao ML-
gued, Vasrgew Grande, Santo Antondio o Nazare,
parna ¢scolha, benei{lcelo ¢ enfarndamento do fumo
daguela zuna, gque ¢ tede ftransporntado pela es-

trnada de ferre"  (36).

Outra lavoura tipica da regiao era a mandioca,
produto, aliids, bastante difundido em guase todo o terri
torio brasileiro, sendo um dos principais produtos carac
teristicos da lavourae de subsisténcia.

Era produzida em todos cs municipics da regiao

em estudo, sendo gue cm maior escala nos mnmunicipios de

Ubaira (Areia), Nazareé e Santo Antonio.

Estando completamente entregue a pequena lavou
ra, eram bastante rudimentares os métodes de cultivo €

fabricagao da farinha, como até hoje continua sendo, na
maioria das regiocs. A esse respeito coloca Francisco Vi

cente Vianna:

"A mandicca, que ihaz o seu culftlvo desde ob
tewpos da nossa cclonizagao, para o qual foram
at? decuetadas Lois de obaigatondiedade, vive
ainda nwo seuw estade primitivo, tanfo na culifu-

na como no fabadico do seu paine dpal produte™ (37)

Produz-sc na regiao uma farinha de excelente



qualidade e Nuzare soe salientava nos fins do sbeculo pas-
sado cono wil dos mais.e s wrealivn S TUWT“ﬁAujl"”ﬁiC, cen

do inclusive conhiecida ¢omn "Nazardé dos Farinhas". Santo
Antonio de Jesus dostocava-so tambim como grande  centro
de comercializac o dusitc produte, atrainde a produgao de

municipics vizinhos ¢ chegando mesmo, om meados deste s

1D

culo, a sobrepujar o movimenta conercial de Nazare (38).

0 cacau, que s¢e tornaria a partir das primei-
ras décadas deste século o vrincipal produto de oxporta-
gao da Bahia, também se destacava entre os produtos da

zona tributaria da E.F.N

A sua importancia para a econcmia da Estrada
assume maior destaque a partir da década de 20, guando
esta Estrada se aproxiwa de Jequie, que & atingida en

1927. Dos municipios servidos pela ©.F.N. este era o que
apresentava maior prodiucao. kniretanto, o cullive do ca
cau também era difundido, em menor cocala, nos munici-
pios de Areia, Sta. Incz, Mutuipe, lLage, Jiduirigca e Ja-
guaguara.

O cacau figuraria, a partir deste periocdc, en-
tre os principais produtos transportados pela BE.P.N., in

cluldo entre cs seus "produtos de resistencia", come ve-
remos no decorrer da erposigan, so perdendo esta posicao
na fase de decadéncia da Estrada, quando observamos uma
gradativa queda na tcnelagem transporiaca, COm a Concor-—
réncia exercida pelo transporte rodovidrio e com a cons-
trugao do porto de Ilhéus, que passou a absorver quase
toda a produgao cacaulira da regiao.

A lavoura acucareira nio tove nesta regiao o



mesmo descrvolvimento nlcancade em outros
cavo bailano. focrcuvanio, 200 Lo s corta significosao

na economia local no crlicdo de atuagac da Tram-Rkoad de
Nazare. Dxistom na o jao00 $0los de nassape propicios  ao

cultivo da can: 4. soQooy, was & situagcao de crise que

vinha atravessondo a conercializacao do aglcar nao forne

cia incentivos para ue sge incronentacse a produgao .
Podemous destacar ainda na regiao o cultivo de

cereals, mas em pequena escala, segundo francisco Vicei—

T

te Vianna, nao sendo a produgac seguer suficiente para o
consumo local (39); bénana, especialmente nos municipics
de Nazaré, St® Antonio de Jesus, S. Miqguel das Matas, Ji
guirica e Jequié; a mamona, principalmente nos munici-
pios de Sta. Inez, Ttaquara, Jaguaquara e Joequll; o o g1
sal, cultura msis recente, em particular no municipio de
Sta. Inez, maior produtor regional.

Alcém da agricultura, que scupre foi a ativida-
de econdmica basica da regiao, pedemcs destacar ainda a
pecuaria extensiva, especialmente de gado do corte.

As areas de criagac localizam-se principalmen-
te nos municipios de Ubaira (Arcia), Jaguaguera e Jeguié.
Referindo-se & pecudria na regias  percorrida

pela Tram-Road de Nazard, coloca brnceto Lassance Cunha:

"Entne Aneda e Sta. Inez pavdomiina ¢ tenkeno

da caatinga, £isto ¢, zona de bosgues de vegeta
cao caractenistica, dv anveoredos tontuvses, pal
mednas, cwndlouwnd ¢ emmpes doocadagao. .. A cul-

S § C
tuna de fume o cxdagas Jeogado consyfidwen gon-

T N SR | PN
te de sonda dos neb(fantes” 140)



Dos municipics corvidos pela EOF.N. agucle gue
nais se destacava no cringas de godo ora Jeoquid, onde es
ta criagao aparecia come atividade fundamental. Além  da
criagao de bovinos, 1 ouabim se destacavam o gado  sui-
no, muar, cuprinc, ovino, asinino, cquino, otco.

No rpue se refcore as riquezas mincrais, desta-
ca-se a existéncia de minas de¢ ferro e nangands, princi-
palmente nos municipios de $tv antonio de Jesus e Nazard,
Apesar de existirem alqumas cstimativas, nao & facil pro
cisar as reservas de minCrio de manganés nessa zona, por
que nunca foi feitc um trabalho de sondageﬁ minucioso.
Sabemcs, entretanto, que se trata de um dos distritos mi
neraldogicos mais importantes do Estado (41).

Durante a fase da Tram-Road de Nazaré (1875~
-1906) nao se verificarau uxpluragées dignas de nota na
regiao. No periodo da la. Georra Mundial {(1214-3018) ) o=
correu uma exXploragao mais intensiva, devido a valoriza-
géo do produto pela grande procura nos mercados interna-
cionais. Com o términc do conilito, decai a exvlora gi

voltando esta a se verificar durante a 2a. Guerra Muandi-

al (1939-1945) e tomando um relativo iwpulcd o parctir
dal. Ja na fase de¢ decadéncia da E.F.N. {1945-1071) e

gue se registram os maicores volunes relativos ac  trans-
porte deste minério. Essc assunto scra tratado com mais
vagar no decorrer do prescente travalho.

Em relagéo is atividades industriais, desta-
cam-se na rcgiéo, as manufatureirasz, em ogspecial no  to-
cante ao séc. XIX. Neste século, o municinio deo Mazare

se destacava pelo seu desenvolvimento indactrial, rossal
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tado por varics Prezicdontes da Provincia, como Jodo Luiz

V. C. Sinimbu, gue 34 cm L1857 registravu:

O omov oo dadestdal, que de dia em dia  se
deseovedve este dmpontante Teamo, onde, ha pou
cos anas, a paincdipal producac agiicola ena a
plantaccoe da nandioca ¢ fabricacao da farinha,
¢ fioje so contam 180 engenhes de acglcarn, 30
destilagoes de aguandente, algumas cngerhocas
de napaduras ¢ wma jabrica de §azen chanutos,
em que ja se¢ empkegam mais de 30 trabalhadores
Livres e cufe manufaturacdo ¢ consideraved,alom

de cutrnas mencres" (42).

A producao de melago, reapadura e aguardente continuou a

se destacar na regiao no século seguintc.

Quanto das alividades comerciais, na fasce da
Tram-Road de Nazaré (1875-1906), a cidade de Nazard se

destacava como ativo centro, funcionando como entreposto
de troca. Exercia um papel de intermediacao, atraindo
para seu porto, os produtcos dos municipios vizinhos, por

onde eram exportados. Ao mesnc tempo, redistribuia aque-

i

3
-

les produtos ¢ue importava da capital e de outras rc

7

ces. Depois de atingido pela Estrada, St® Antonio de Je-
sus também se tornou gradativamente um importante centro
comercial para a regiac. O movimento comercial crescia,
do mesmo modo, em todos os pontos que lam sendo atingi-

dos pelos trilhos da Estrada.
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. PROPOSTA U PRRIODT40CA0

AD Inicincoone o estudo da Estrada de Ferro de
Nazare nos Jdepa o oos, ool uma série de dificuldades, fato
a que ja nos roferimos na Introducao do presente traba-
lho. Entre ecstas dificuldades, pretendewmos agora salien-
tar o longo periodo de atuacao desta {errovia. A  nossa
intengao & analisar todo essc pericdc, gue sc cestende da
inauguracao do trafeqgo (1875) & sua completa extingao
(1971), o que nos coloca ante uma faixa de tempo de apro

ximadamente um século.

No ano de 1871 fora conccedida licenga para
construgao do primeiro trecho da Tram-Road de Nazaré,

)

correspondente d ligacao entre a cidade de Nazave e

povoado do Onha; em 1971, um scculo mais tarde, ocorre-

ria a completa extincac do trafego no Gltimo trechc en
funcionamento da Estrada de TFerro de Nazard, a ligagao

Nazaré-Santo Antonio de Jesus.

Efetuando a coleta dos dados referentes a evo-
lugcao desta estrada de ferro, sentimos dificulcdade para
analisd-la como um todo, ao mesmoe tompo cm gue percebia-
mos uma certa diferenciagao, o que nos permitiu identifi
car fases distintas no desenrolar desta evolucao. Partin
do dai, resolvemos propor uma pericdizagao que acredita-
mos coerente em relagéb a esse processo evolutivo, o qual
envolveu trés etapas principais:

Una primcira, correspondente a fas

}
~

:! inicial,

marcada por uma seérie de dificuldades, mas na qual ja se



percepe as anplos poropoctivas do sveoaso que noo tarda-
Yia. Essa primclra «aoo o lordege do dnaugura

fego, cm 1875, albl o «nooapecao da ferrovia pelo  Estado
da Bahia, < 12660 0 o oriodo gque chamamos da ™pPram-Road
de Nazarc™, desiaaa o gque cola tem atd o momento da  en-

ampagic, quatuo passou a se chamar Estrada de Ferro de
Nazare.

A 2a. fasc corresponde ac periodo de maior de-
senvolvimento, a prosperidade da ferrovia. Escolhemos
1906 e 1945 como nmarcos para delimitar essa fase: o ano
de 1906, date em gue pascou ao controle da admninistragao
estadual, e o ano de 1945, quando ja aparccem nitidamen-
te os sintomas ue narcariam a sua decadéncia.

A Ja. fusce ollete a crisce da feorrovia, marca-

da pelos déficits constantes e crescentes. Ustende-se Jde
1945 3 sua extincao ewm 1Y7L. beste periodo de Liise, pid

tendemos abordar tianto os fotores gorais yesponsovels pe
la crise ferroviaria nc pais como un tode, o quais so rvelle-
tem na atuagﬁo da BEU.N.; ¢ os fatores locals, peculia-
res & E.F.N. ¢ a reogido gue cla servia,

Quercmos dcixar claro gque esta tentativa de pe

fs -

riodizagac tem s0 o objetivo de faciiitar & andlise  da
Histiria da L.F.N.; <, ¢pesar desta divisao em 3 {ases,
nao pretendemos perder a visao global. Além disso, quereo
mos esclarecer tambim gue a escolha de dotas para a deli
mitacao desses periodos ndo pretende significar uma rigi
da separagao cntre cles. Trato-se aponas dos marcos  que
consideramos mais ruepresentacivos para coractesrizar cada

um desses poriodos. Entondonos porfoitanonte o diriculdade
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de sc delimitayr wm poriods a partiy Jdo ana data, na rpedi

5

da em que as cruiiioo o own, o0 anadon b das vy, SEO
gradativas, o qu¢ posiits gue se sinta a presenga de uma
fase de transigan oo JJ@S pericdos, om Gus as suas ca
racteristicas oo o0 Jprocentam ben definidas, uma vez
que ccorre una dauorporctracns ontre clementos desses mes-
mos periodos. Fosa situacac ajusta-se perieitanente & pe
ricdizecao que utilizawos no passagem da 2a. a la. fase,
guando ja identificonos fatores que posteciormente leva-
riam a fase de decadoucia da ferrovia.

Em conclusao, a divisao do estudo da Estrada
de Ferro de Nazare em trés fases distintas tem o objoti-
vo de facilitar a anilisc do =cou processo ovolutivo, ©
foi a fcrma gue melhor ¢ncontramos para interpretar escco

mesmo processo.



2.0, la. ©ASi - A& TRAM-ROAD DE NAZARE (1875-

—19,06): co INTCLAYIVA PARTICILAR o 4 CCris~

TRUCAC 5% PHRROVIA

Corresuomae csse periodo a fase de grande  im-

2
pulso na construgac do estradas de £orrc no Brasil.
A cidade de Nazarég, na epoca sede de um dos

principais municipios da provincia da Bahia, demonstra-
ria de logo, por intermédio de individuos dotados de es-
pirito empreendedor (1), o seu interesse em bheneficiar a
regiao com uma ferrovia que contribuisse para incremen-
tar sus prospera econonia.

0 papel de destaque desse nmunicipio no cenario

.;\

tblice, como

haiano era reconhecido welo pripric
L pProp

U
O
joR
&)
H

M

podenos perccber na citagio que se scgue, da autoria do
Barao dc¢ oo Lourcuco, cun 1871, quando era presidente da
Provincia:

MEsta Pres (diae (a entonde que a cidade de Naza

ke com scuw Terwmo ¢ a paxnte da Provincia que
madis segulammente tem progredido, pie Llernando

sempre, fazendo esperar um guturo de mudda piaos

peridade. Tambem Che panecce tea sido o munici-
pio desta provincia mads bem adninistirado, 0

que a mesma Presi{dencia xecennecew desde a sua
prime.Lha adming sinagdu, ¢ o fez publice ne seu

nelaiornio”  (2).

Também ressaitando a ricueze da royiag, destacauria
o



Affonso Glycirio da Cunha Maciel:

"A constonos o de wma estrada de forto que pan-
Linde do canostante o comene{ad oldade de Naza
reLoscten i omatgeon esquenda de o ndo Jaguan(pe
no Uslade da Banda, se destinasse a oxploracdo
agadcodd da nlqudss (ne zona depcmdinada - Mata
de Nazaxe -, preccupon desde 1860 o eApinito

de homens cmproendedotes que conhecdlam perfed-

tamente aguela rweglao ¢ viam nela a 4onte pere
ne de inestimaue(s hecunses puta a expansdo da

hdqueza pabldlca o particelarn do Estade da Ba-

As referdnclas o regiao cm foco, reoosaltam sen
pre a sua prosperidade, relevando-a mesmno a uma  posigao
de destaque dentro do Provinceia. lsso, pelo menos e par
te, justificaria as iniciativas no scentido de implantar-
-se nela una via ferrca.

Procuramos, <om item anterior, destacar os prin
cipais aspectos da economia da regiao de Nazaré e do "Bai
x0 Sudoeste". Apds este breve relato, acreditamos poder
afirmar que a referide regiao cra uwa das mals prosperas
da Provincia. Podemos centir, inclusive, a varicdade da
produgao regional ¢ o sew dinamismo justificava plenamen
te a pretensao dagueles que pensavam o construlr uma eos

trada de ferro pora que fossem melhor atendidas as neces

-

sidades de cscoamento de sua producao, contribuindo, a

15

sim, para torna-la ainc: mais atuante.
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Realwmentic, o regiao estava a necessitar una me
lhoria em scu sisiern viario, pols apesar de toda a pros
peridade doe sua oconomia, contava apenas ccm um gsistema
de transportcs e comunicagoes precario e deficiente, cons
tituindo mesmo um cntrave a maior expansao econdmica.

Na verdade, este nao ¢ un problema particular
da regiac om foce, mas de toda a Provincia e mesmo do
Brasil de modo geral. Segundo Estevao Pinto, "ne peadcdo
anterickh ao Lancamento das primedras csfradas de fenrno,
vdajan pelos sentoes do Brasdld tomava as proporgoesd de
una verdade (ta aventuna” (4).

Tanben se referindc a cstas dificuldades, colo

ca ROmulo Almeida:

"Os transpontes, sSe adinda hoje representam a

madlcn desvantagem da Bahia, podemes {maginarn o

que exam nagquele tempo!l A navegagao na  Bahda
de Todos os Santos era ¢ grande recurso. Ao

Lengo da costa tawbem. 0. Axnsceinal de Marndinha fo
na nedormado, as construgoes navads se desen-
vobveram, ac wenos ate o acerndo com « Inglatehr
na. Veio ¢ navegacao a vapeh no Reconcavo ¢ na
Costa. 0 Conde da Pafma trateuw da navegagas hno
Jequitionha. Mas o descmbarage dos navios, a
atrnacagae ¢ o desembargue ceam Lentes o desand

madones . Ay embarncaccvs,  savedtos e sumacas,
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ehram mud te wmad taoatadas. O transponte tennesine

"

entac Loige jicava das Ufacddddade s de onavega
¢ao. Na vona dos canaviadls, o massapé atolava

meses segquticy... 08 adlod e ndlachos, sem  pon-

—~

tes, ovinvam cbstaculos sempre prenhes ¢ impre
vASTos ... O sestao e seavido per  Limdtadas

estrnadas coloalads. .. (5).

No ano do 1849, o Presidente da Provincia rela

tava a situagao relativa 4 vila de Nazaré:

"Tilve Lgualmente ocasiao de pesscalmente exand
nar a principal estrada, pon onde entram  para
¢ merncade, na vila de Nazarne guasc todes os gé
neros quo all sac cxpostos a venda, conduzidos
ou em cattos ouoas cestas de andmads; e 4edilz-
mente, para podea fornmar uma (deda exata das
difieculdades daguele transito, a minha visita
se neafizew om tempo chuvosc, quando o5 mesmosd
cavale{nos tinhan grande traballo, se nao perd
go em sadlxrem das atoledros, e dos luganes eb-

conregadicos. S0 com a visia se pode fazer ful

-

zo ceato das jadigas o whejulzes gue  Auposfan
04 nosscs agrnicultores pela falta de vda de

comundcacac; em alguns fugares pouce macs  tem

avangado do estado primifovo’  (6) .

- ~ -

Em fins do seculo XIX, a situaozo nac apresoen-—

tava quase nenhuma melhoria, continuando O Lo Lo0y Cnormes



85

transtornos o prejulzos 20s pequenos agricultores, duran
te o escoamenio do siug L Uuiccac.
A perspectivae Jda construgao de uma estrada de

ferro que atravessoiae d'regiﬁo surgla, assim, com uma

pessibilidade de @001 grande parte destas deficiéncias.

2.1.2. A CONSTRUCZAO DA FERROVIA: EVOLUCAO

A primeira idéia relativa a construcgao de uma
estrada de ferro em Nazare tem suas origoens nos  estudos
para uma estrada com a donominagac de Dstrada de L'Este,
Noo possuimes maiores informagoes acerca destes estudos,
gue nos permitam precisar o prejeto de seu tracado ou a
data em que foram rcalizados. Sabemos apvenas, que estes
estudos iniciais foram abandonados, por intorcoses peg-

soais ou politicos scndo substituldos pelo projeto de

(

urnia linha urbana e depols de uma Estrada com a denomina-
¢ao de Tram-Road de Nazare (7).

Segundo Affonso Glycério da Cunha Maciel, des-

de 1869 fora requerida a Camara Municipal de Nazaré por

Joao Luiz Pircs Lopes & Companhia "¢Jdeocewca para esfabole
cen na cddade wna Lopnia de trilhos pelo sistoma 0."Brien”,
para o transporte de mercadonias ¢ passagednss desde 0

cais ate o Limdite da decima wibana"... (8). Mas, comp ain
da ndo existia uma vlanta da linha em questao, sO em 1870

seria deferido um novo rogucorimento da firma  peticiona-

ria, mais um, pedinds a referida licenca, mas  incluindo



a clausula de ado comccar as obras sem provia apresenta-
cao e aprovagao da pluti, o quo ocorrcria ainda neste

nesmo ano. Entrevantc, ioontava-se a Camara de  qualquer
responsabliiidode no o oo vofere as despesas que acarre
tarian este omoros ndisonio.

A frento desta iniciativa sobressalam-se espe-

P

cialmente as figuruas de Dr. Alexandre José  de Barros

1

Bittencourt e do Comnendoddor Mancel Jose Bastos, postevi-

ormente considerados o35 principois fundzdores da Tram-
-Road de Nazaré. Mucicl destaca 0os sous nomnes ao me smo

tempo em que ressalta os grandes servigos que eram pres-

-

tados pela Tram—-Rcoad dc Nazare:

"E precisc nace osquecer ¢ que para tanto con-
cornneram aprnesenfando vm salicnceda o vulic de
docs bewemeiitos, o8 Sns. DPr. Alcxandne  Jose
de Batncs Bittrwcount ¢ Comdon. Hencel Jose Bas
tos, fundadones da Companhia e direfones duran
te o0s 30 anos de sua ewdstenciar Aquede em cu-
jo espiaito sargdu ha 40 anos a {deda e convde
cdo ajenradas das vantagens que advdiriam da ex
ploragac ﬁo& viacdo aperadedi¢oada das entac cha
madas Matas de Nazarl ¢ Gue semphd na geaeciacla
da estrada tudo conseguiu com ¢ prestiglo jun-
1o aot podenct superdones; este pelo esforgo,
fArmeza o desinteresse com que Lempre na ges-
tao dos negcoics comercials da cmpresa  promo-
vew, com sua (nilulncia na praga, o concutsu

de acionistas ¢ twemoven com avultados caplifacs



(V)

seiih, dddiouddades fdinanceltas que pon vezes
abaratan « vslab{d ddade da Companhia som  que,
apesar do Coanaes wrazoes para reembolso, houves

)

s¢oexiadlds v nead de juros" o (9).

Os Bittencourt eram uma familia tradicional na
regiao do Baixo Sudocste, scndo ccoastituida em sua maior
patvke por abastados proprictarios de terras. Segundo
Isaias Alves, a familia descendia da figura matriarcal
de Ursula Maria das Virgens e Felix Bittencourt (século
XVIII). Traga a ascendéncia do Dr. Alexandre Jos& de Bar
ros Bittencourt a partir de um dos dois filhos do referi
do casal:

"Antondio de Scuza Bittencount fteve dez §filhos,

dos quads, somente dods tem enumeradas as pho-

gendes, pmoaé&ando clto de estudo. As gernagceos
de Ana dcereza ¢ Manoet da Cunha sae bastante es
clarceddas aqui e na geneafogia de Urnsula e Fe

Liz, ao lado da dv majon Alexandre Jose de Sou

za Bittencount. E preciso nac confjundi-Le  com

o Tenente Alexandre, 44Lho de Urnsula ¢ Matdias

Ribeiro, do segunde enlace. Alexandre Jose de

Souza B.litenccunt, casado com Ana Joaquina do

Amor Divine, fteve descendencia notavel, que vai

de Manoel Goncalves Mala Bittencournt, da Junta

Govennamental de Cachoedira, ne tempo da Inde-

pendéncia Nacionaf, até os 4(4Lhos, netos e bis .

netos de Joaquim Anselme de  Souza Biticncourt,

de Antonio de Souza LBittenccurt pal de Da. Ale
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xatudnre Jose de Banwey Bitienccurt, vesdadelkro cons

; N v P R | DY " ’ N
Truedon do (80 ada de Fonso de Nazare. .. (107 .

A fawiliz @ ritoncourt era de grande projaecao
na regiao deos Moo, om o esvecial na cidade de Nazaré, ten

b
P

do "representanios no qoverne, wo cometcdic, ac comego da
cultuna Antelectualt” (11).

Pensando om ampliar o projeto inicial de uma
linha urbana e transforma-lo no projevo ce uma linha fér
rea da cidade de MNazaré ao povoado de $t9 Antonio de Je-
sus, dirigem-se os intercessados ao Governo da Provincia,
pedindo concessao para construgao da referida Estrada.

Em seu relatdrio apresentado & Assembléia TLe-
gislativa da Bahia cn 19 de marco de 1871, o Barao de
Sao Lourengo, Presidentoe da Provincia, d& noticia do pe-
dido de concessao "de uma eniphesa de consthrucac de 7 fe-
guas de via ferxea enlw a (ndustwiosa odidade de Nazanre
e a povoagac de St¢ Antondo de Jesus, coxtande Zerronos
em que a indastria agaiccela se tem desenvolvido com dun-
preendente vaittagem” (12). O pedido fora apresentado
por José Lopes Pereira de Carvalho e Companhia, negocian
tes da praga de Salvador.

| 0 Presidente da Provincia manifestou-se franca

mente favoravel ao empreendimento, sendo inclusive elabo

rado um contrato entre a Companhia Tram-Road de Nazaré e

0 Governo da Provincia para a construgao da referida Es-
trada (anexo n? 1).

Pelo contrato referido acima, seria concedido

a José Lopes Pereira de Carvalho & C, o privilégio por



50 anos para constyrurr uma estrada de ferro partindo de
& St9 hatonio do Jcsus, com dircitco de preferen
cia para continuanic oo sogmento {art. 19).

O copitial “a enpresa foi provisoriamente orgsa-
do em 2:000.000.200 ¢ a construgao deveria ser iniciada

loge gue se tiveese realizado a assinatura de metade de

I

te capital (art. 29).
Depois de 30 anos de gozo da empresa, poderia
ele sexr desapropriada pclo Governo, guardando as condi-

¢oes legais da desapropriacao (art. 109).

A Provincia subscreveria 250:0008  de agoces,
realizando as entradas de acordo com o que praticassen

os demais acionistas (art. 139).

A Camara Municipal de Nazarl nostrou-se favord
vel a realizac¢ao do projeto.

Este contrato, nc entanto, nae conseguiu obter
a indispensavel aprovacao da Asserblia Legislativa Pro-
vincial. Infelizmente, faltan-nos elementos para cxpli-
car com profundidade esta situagao. Analisando as Atas
da Assembléia lLegislativa Provincial, verificamos que de
pois desta primeira tentativa, um novo pedido foi envia-

do 3 mesma Assembléia, por José Lopes Pereira de Carva-

lho, que através requerinento solicita "prdvidegle pot
90 anos e dirneito do desapropilagae para construdin wma

estrnada de 4enno Tham-Road em Nazare” (13). O Presiden-
te da sessao, no entanto, recusou-se a aceitar o requeri
mento, fundamentando-se no art. 102 do kegimento Tuls o

thatan ele de matond{a cdinfica a gque ha ddas fod regedta

da, em 4ace do¢ que declara gue nae pede aceltda-Lo  nem



sugedlda-€o a deldbenagie da Casae™ (14)y. Diverscos deputa
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dos pediram a palavis, manifestando-se fa
tacao do requerincnic, mos ¢ referido Presidente persis-
tiu na posigao assunida.

Mao corebam das referidas Atas as rasocs velas
quais o projete foi rejeitado e em conseqgudncia dessa ca
réncia de informacoces, baseamo-neos nos elementos conti-
dos nos Relatdrios ¢ Fallas dos Presidentes da Provincia

para fundamentar as conclusoecs que se seguem.

Ao que parece, rivalidades politicas ¢ também
dificuldades financeiras da propria Companhia teriam

constituido os principais entraves para a imediata reali
zacac do referido projeto. A posigac do Presidente da

-
4

Provincia, contudo, como ja dissewos, manifestara-se en-

tusiasticamente favoravel ao projeto, come se pode perc

1

"A andimacao que 4az a Provincia, subscrevendo
750:000% de acoes wao dove sen considerada
ghande sachiilcio ¢ Limita-se esie apenas aoh
grandes paimics que texad de pagar pefos  avan-
gos das cntradas, ate que pessa receber os res
pectivos dividendos, epeca que nao sera  muito
nemoeta, porgque em mdnlia opdindac, de todas as
emprcsas da Provineda, & ¢sia a madls esperanco
sa.

"Nas mesmas bases do contrate se estimula ain-
da para tempos mals xemetos, vma especde de i
dend{zacie dos prefulzos da demona da percepgac

dos divdidendes™  (LE).




\\pl
bt

Diz ainda o Prosidentoe considarar maior o fa-

vor concedido & empreosa Soplo Amarence, ue nao teria tao

rapido desenvolvincintc, o ainda maiores os gue, em ou-
tras Provincias, s von concedido a tals empresas, refe-

rentes a uwa subvorcio na razao de certa quanitia por 18-
gua, milha ou kildmztro. Refore-se tawbém a estrada de
ferro da Bahia ao Sao Tranclisco, primeira a ser construé
da na Provincia ¢ que cofrvia dg consequéneias do erro de

-

seu tracado, tendo sempre uma desoesa superior 2 recoi-

A

ta (16).

O Barao de Sao Lourenco fundamentave a sua po-
sigao favorével, alfém da confiange gue demonstrava ter
no empreendimento, fazendo uma comparagao entre os favo-
res anteriornente concedidos pela Provincia, para cons-
trugao de outras ferrovias, ccmo a de Santo Amaro. Res-
saltava, ainda, cue estas estradas nao ofercciam as mes-—

mas probabilidades de lucro da linha em guestzo. Pergun-—

tamos entao: como entender a posicao assumida pela Assem
bléia Provincial ncgando os favores solicitados para a

-

construgao da Tram-koad de Nazard, cm sua ligagac entre
a cidade de Nazaré e o povoade de Santo Antonio de Je~-
sus? Evidentementc, al entram os interesses politicos.
A regiao servida pela B.F. de Santo Amaro correspondia a
area de influeéncia e interesse dos grandes produtores de
aclcar da Provincia, monocultores, tradicionalimente liga
dos a esta ativicdade, dela dependentes. Realmente, a la-
voura agucarcira encontrava-se em Iranca decadencia nes-
ta fase, mas o5 honens a ¢la Jivados ainda eram os de

maior prestigio e influtnciz peolitica.



Referindc-so & zituagao critica em que se  en-
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contrava a Lavoulla atilayldira, coloca Romule Almeida:

A Gndes i dooagiean ol s apertedlcoando,
mas orometoxdos condinuavan nud o (nsegunros .. .
A crcse se tornania secularn, apenas com hiatos
de medhones safras ou de medhoxnes pregos... Nos
sa pesicac apeaas se allviava cm anos de excep
cional procuta, de safras wwdns ouw perturbagces
nas azreas concottentes... 0 Recbneavo ndo po-
dia se¢ salvar we mencado Anterno, dada a Cimd-
tagao deste ¢ a tocalizagac mais favoravel dos
canavials de Feanambuco o de Campos e Balxada
Fluminense, atem de outhas cdrcunstancias”" (17).
Partindo-se dail entendemos melhor a facilidade
com que foram conseguidos 03 rocursos para a construgao
de uma ferrovia que visava basicamente salvar a regiao
de uma ruina total e desastrosa para os intcresses deste
pequeno grupo a ela ligado. Assumiu a Provincia uma enor
me responsabilidade, por demais onerosa aos cofres publi
cos, em beneficio quase exclusivo deste grupo restrito.
Em contraposigao, a regiao que seria servida
pela Tram-Road de Nazaré, como Jj& vimos, caracterizava-
-se pelo predominio dos pequenos e médios proprietarios,
que evidentemente nao tinham maior prestigio politico a
nivel provincial, nao tendo, por isso mesno, condigoes
de pressionar, como tiveram ¢z produtorce de aglcar.

Para fundanentar o  ponto de vista de que



divergéncias politicas ¢ a atuacdo de grupos politicamen
te dominantcs na Provincia prejudicaraem os interesses da
regiao em que seric construida a Tram-koad de Nazaré, a-
presentamos a scqguin O pafccer co Comendador Antdnio Can

dido da Cruz Mochado, Presidente da Provincia, em 1874:

"Esta vstrada, de guandes espernangas e de {(nde
clinavel wecessidade para as Localidades — que
pretende servdirn, tem sido vivamente contranda-
da pelas vicdssd{tudes nac sendo a mencs Ampor-
tante entre cssas as rivalidades politicas, que
procuraram, com ghave detaiwmento de interesses
rnespedltaveds, 4azen do futune desta empresa wmd
arma de hestlidade. ..

"Contrnatada ¢m 1871 pelo Barao de Sao Lourenco.
com tedas as cendigoes de vida pratica ¢ pro-
porcienando-the gaveres mudto menos Linportantes
do que 04 concedidos a cutras empresas Ldentd-
cas ¢ de mencn utildidade, a empresa aac poude
conseguit da Assembleda Provinedlal daquela epo
ca a necessardia aprovagav das clausulas que ga

rantiam a sua viifalidade” (18).

Esta manipulag¢ao das reais necessidades de de-
senvolvimento economico, colocadas muitas vezes em fun-
cao de interesses outros, de joguetes politicos, nao atin
giu especificamente os primeiros passos desta ferrovia,
mas se fez sentir de forma mais ou menos acentuada em to

do o Brasil, entravando o Jlesenvolvimento de algumas



iniciativas ¢ beneficiado outras. E nao foram poucas as
vezes, em que o bom scaso ¢ a racionalidade se afastaram
destes posicionamcuics. A essce respeito coloca Fefnando
Azevedo:
A Gutevueigao da polltica na fadustnia ferno-
vianda fem sdde, em vardias estradas, o cancho
avassaladorn que corhed todo o Aiéiama,- rezxan-
dando-£he o desenvolvimento ¢ afastande as pens
pectivas de wma politica de viagao.” ... "¢ 04
Estados que possuem suas sernrovias, nac rara-
mente, as tem construlde ocu defas derdivado ra-
madls, fora de qualquern plano, para atenden a
empenhcos pol{ticos ow compromisscs efedltorals,
N0 fogo sucessivo e contraditorio dos {ntenes-
Le4

nanticufates do FAstados ou munficlplos per-

i

corrdldos porn suas estradas™  (19).

Por conseguinte, podemos afirmar, que as pri-
meiras investidas para construg¢ao da Tram-Road de Nazaré
nao contaram com O apoio concreto do poder piblico, gue
tanto beneficiou cutras iniciativas semelhantes. Por is-
so mesmo, lutou com enormes dificuldades nesses primei-
ros anos.

Em 1871, a mesma Companhia conseguiria da Cama
ra Municipal de Nazaré uma concessao para transformar a
primitiva licenca de "Tram-Way" urbano em privilégio pa-
ra constru¢ao de uma estrada de ferro que se estenderia
desta cidade até a povoagao do Onha, numa extensao de 8

km. Bra um nodesto ccuego, cumno se pode perceber. NO
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Provincia deste mesmo ano, ja

TSNam~ 4 AN LR b 4
Presidencia, uma c¢fpia do con

ILuis Pires lLopes & Cia. e a

Camara Municinal d¢ dnzard, no dia 2 de junho de 1871,

"potce quatl sc obrnlgam o8 contratantes a assen-
tan tudidnos do geano nas huas dagquela cddade,

compreendidos na zona da décdima urbana, e, ca-

so0 Lhes convenna, de pento onde ela termdna
ate o Cugan denominado - Onha. - Sobre 04 trd-

Lhos faxao os contratantes corhen wagons apho-
palados para thandporte de cargas ¢ passageiros,
de modo a satisfazen todas as necessddades do
comenci{o. 05 wagons dentrno da deedima urbana se
rac puchades por andmadls ¢ a vapor do ponto

tenminal da doécima ate ¢ Onha" (20).

No Relatdorio apresentado em 1874, comentava o

Presidente da Provincia:

"Reduzddo em suas asplragoes, Limitada a um pe
queno percuiso, em vdista de capital angariade,
a empresa fLutou com as dificuldades Lnerentes
a sua posicdo, e sucumbiu scb o peso de contra
niedades 4uncstas, devidas em grande pante a
imprudinciase vicios de administragac, que ceh
tawmonte nac se tewdlam dade s0b a Lmedlata f4s-

calizacae do geveano”  (21).

As dificuldades de¢ rcunir uma grande soma de
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capitais, que premitisse um emprecndimento mais arrojado,
nao sao dificeis de ser entendidas, se levamos em conta
a estrutura cconomica da regiao, onde predominavam oOs pe
quenos e modios produtores. E na medida em que nao se
contava com subvencho oficial, o projeto inicial teria
que ser adaptado as reais possibilidades de leva-lo adi-
ante.

Com cste objetivo, organizou-se na capital uma
sociedade em comandita, com a denominagao de Tram-—-Road
de Nazaré, sendc so6cic comanditado o negociante José Lo-
pes Pereira de Carvalhc, que cedeu a sociedade o antigo
contrato que lhe fora transferido por Joao Luis Pires Lo
pes & Companhia. O Capital foi estipulado em 400:000$000
podendo ser elevado a 600$0005000. O contrato foi assina
do no dia 31 de julho de 1871 (22).

Merece destague a importancia da participagao
do capital particular nessa fase inicial da Tram-Road de
Nazaré. Diversos proprietarios de terras da regifo, de-
monstraram interesse pelo empreendimento e tornaram-se

acionistas da Companhia. Isaias Alves nos da noticia de

um desses investidores:

"Em 20 de manco de 1872, obtinha necibo de Jo-
s8¢ Lopes Pereira de Canvalho, Comanditado ge-
nente, pefo wpagamente de odltocentos mil nreds,
da 3a. entrada do Capital que subscreveu para
a Empresa Tram-Road de Nazand, mew avo Francds
co Fetfix de Afmedda Sampadlo, senhon do engenho

Vangem Grande, que depods teve o pafudilegio de



uma parada do Exrem, para embarque o deseimbarque
de. passcacdios, atual ponto Sampalo. Era um 84
nal da copacddade assvelativa dos fazendedros;

alguns ovitves subscrnevenam”  (23).

Ne mesmo ano de 1871 foram iniciados os traba-
lhos de construgao. Todo o material necessario foi enco-
mendado na Buropa, na Bélgica (casa Vezin Aulnoye =m Mo-
canbeuge (24) ). Como ja vimos, era extrema a dependén-
cia do Brasil em relagao com a tecnologia estrangeira.
Mas, ao que tudo indica, os recursos haviam sido mal cal
culados, e esgotando-se a importancia da quinta e Qltima
chamada de capital, forcosamente as obras foram suspen-
sas em 1872. Surgem dissen¢oes cntro o0s gerentes e enge-
nheiros da linha. No di; 17 de dezempbro dests mesmo ano
realiza-se uma reuniao dos sdcics desta empresa, gue re-
preseritavam ¢ capital de 270:000%$000 aproximadamcontc. O
coronel José Lopes Pereira de Carvalho pediu e obteve de
missao do cargo de gerente da Companhia (25). Segundo
Joaquim W. de AraGjo Pinho, sua administracao "fod moti-
vo de vivas cralticas” (26).

Foi nomcada uma comissao de cinco membros para
tratar dos meios de levantar o resto do capital preciso
e dar continuidade &s obras. Compunha esta comissao:
~ Comendador Manoel José Bastos
- Wilson & Cia.

- Manoel José Lopes da Silva e soprinhos
- Coronel José Auaqusto Irancisco Laccrda

- Dr. Alexandre José de Rarros Bittencourt (27).



Esta gercncia cmpenhou-se na conclusao da  1li-

- L - ~ AN 3 - v R ")
nha urbana, gque foi incugurada em 1872, com cerca de

4 %S

1.500 m., Seria utilizadn para o transporte de passagei-

ros e cargas, cuspociainente aglcar, dos depdsitos situa-
dos no Batatan ao porto de embarque, numa distancia de

1 km (28).

Autorizados a contratar o prolongamento da 1li-
nha urbana até o Onha, foi aberta concorréncia, sendo es
ta vencida pelo engenheirc Joao Luis Pires Lopes. O capi
tal foi levantado na praga da Bahia. O contratante obri-
gou-se a dar pronta até ¢ fim de 1874 toda a linha até o
Onha, pela quantia de 140:000$000. Nao conseguiu, entre-
tanto concluir as obras no prazo previsto o somente em
15 de maio de 1875 seria inaugurado o trafego em tcda a
extensao da linha (29).

A Assembléia Ceral dos Acionistas da Coupanhia
Tram-Road de Nazaré resclveu que a estrada deveria ser
prolongada até St9 Antonio de Jesus e futuramente até a
Provincia de Minas Gerais. Também foi deliberada a con-
versao da sociedadce, de comandita, que era, em sociedade
andonima. Sao aprovados 0s respectivos estatutos da nova
Companhia por Decreto n? 6.838 de 16 de fevereiro de
1878 (30).

No mesmo ano da inauguragao da linha ligando
Nazaré ao Onha, o trafego foi interrcmpido, de novembro
de 1875 a mafgo de 1876, em virtude do desmoromamento de
parte da ponte sobre o rio Jaguaripe (31). Ao que tudo
indica, este trecho inicial da Tram-Road de Nazaré foi

construido scb prec3rias condigoes técnicas. Estas
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deficiéncias foram levantadas pelo Engenheiro Fiscal da

O
>
-
ul

.l
3
;
-
<

[}

m I ) T~y -y v
Tram-Road de Nazares
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, Mfonge de Almeida e Albuquerdque. Re
feriu-se a construcan desse estrada,
Paoinde soogas Cavan §07:852$88688 ewm fazen  algu-
mas muralhas, comprat objetos desnecessarios
construds uma {inha wibana em pessimas condd(-
¢oes e uma estrada de 6,5 km que 55 tem presta
vedls alguns quitometros de via permanente e wm
peguence them ncdante; sendo contudo dada por
uma comissac de engenhedlros como felfa com fo-
dos s principics d'ante ¢ em condigoes de sex
paga ac ¢mpre(tedho ¢ seuw valon, decfarando que
a malon rampa era de 3% e a mench curva de
150 m de talo, quando exd{sidlam curvas de menos
de 70 m de raio, curvas duplas de digerentes
rados e cstas mesmas mal construldas, um decld
ve de mads de 2% e uma ponte que alem de estan
mal colccada, tendo proxime melhon Local, 4od
consthulda sem base ¢ sem as cauifelas precd -

sas. .. (32).

Estas deficiéncias talvez possam ser explica-
das pelas dificuldades enfrentadas pela Companhia encar
regada das obras, gque era carente de capitais e nac con-
tava com subvengéo oficial, e, também, a nossa extrema
dependéncia em termos de tecnologia de construcac de es-
tradas de ferro, fato a que ja nos referimos anteriormente.

Podemos dizer que esta fei a la. etapa na
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construgao da Tram-foad de Nazaré, a li

iy
M

agac Nazaré-Onhe:

realizada

bt

nedianie corcossan municipal, sem contudo  en-
volver nenhuma ajiiia ynanceira da parte do governo. Foi,
portanto, a iniciaiiva particular que se deveu, inteira-
mente, esta la. ¢irpa da construgao, marcada por grandes
dificuldades devido a falta de incentivos que enfrentou
a Companhia interc¢ssada no emprecndimento.

No ano de 1877 conseguiu a Companhia obter fa-
vores do Governo Provincial para a realizacao do prolon-
gamento até Santo Antonio. Pela lei Provincial n. 1780
de 27 de junho de 1877, foi concedido o privilégio por
90 anos para que sc¢ estendesse a linha até Santo Antonio
de Jesus, tendo ainda a mesma Companhia o direito de pro
longa-la até os limites da provincia de Minas Gerais. Foi
concedida também a garantia de juros de 7% a0 ano, sobre
o capital maxiwme de 1.100 contos, durante 20 anos e a au

o 500

£

torizagao para que se realizasse um empréstino
contos, a juros de 7% ao ano. Capital e juros comegariam
a ser pagos em prestacoes de 5%, um ano depois da linha
ser entreque ac trafego pGblico (33).

Novas dificuldades surgiram, entretantc, e a
Companhia entrou em liquidagao. Logo se formou uma nova,
com a mesma denominagao e assinou contrato com o Governo
da Provincia, em 5 de’janeiro de 1878, baseado na leid
Provincial n. 1.780 (anexo n%® 4). No mesmo ano se inicia
ram as obras de construgao. Com o cmpréstimo feito pela
Provincia, comprou a nova Companhia a massa falida de
sua antecessora por 409:936%000 (34).

0 emprostic - realizade corresvondia a 500:0003000,
p o
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perfazendo quase metade do capital da Companhia. Outra
parte do capital sevia ievantado entre os acionistas. Em

1880, esclarccia o Prosidente da Provincia enm seu Relaté

"Do cap S Tino de 500:000%8000 a que s compro-
metew a Provineds, tem esta fa weaticado a (m
pertancia de 460:0005000, wecebende a Compa-
nhia das divewsas chamadas a de 528:5008000, quan
fias essas que perbazem a soma de 988:500%000),
da qual sc¢ acham empregadas 974:7824693, haven

do em scx 13:717$307"  (35).

Em 7 de setenbro de 1880 foi entregue ao tr

on
H
o

go, a linha do prolongamento entre Onha e Santo Antonio
de Jesus, numa extensao de 26 km.

0 seu custo ultrapassou os 1:100 contos por
quanto fora orcgada, atingindo 1:250 contos (36).

Continuava a Companhia a lutar com dificulda-
des e nestes primeciros anos os saldos ficavam sempre aguem
da responsabilidade de garantia, o que obrigava o gover-
no a por grandes quantias anualmente para completa-la (37).

Em consequéncia dessas dificuldades, encontra-
va-se a Companhia sem condicgoes de saldar a sua divida
para com O Governo Provincial.

Em 1884 a Companhia e o Coverno da Provincia
chegaram a um acordo relative ao pagamento desta divida
e foi assinado um contrato entre cstas partes, em 19 de
abril de 1885 (ver anexo n? 5). TFicou estabelecido que a
Provincia receberina o scu débito em acoes da Companhia e

0s juros respect em dinhe. -~
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de Nazaré.
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Erv conoogpuancia droota acordo, tornou-se a Pro-

Bahia a maior acionista da Companhia Tram-Road

O Presidonte da Provincia justificou esse acor

do dizendo:

sSus

"Esta resclugao que acabo de expor-vos, Lomed-
-a na convde¢ao de que a Empresa Tram-Road de
Nazane ¢ de prospero futuro e merece portanto
andiinacac do Governo.

"Esta provado pelos seus balancetes mendals que
a sua recedlta tem sido sempre crescente nos tem
pos das sagras, condervando-se negular fora des
sas Cpocas.,

"Assim, pols, a sua pnuépcnééade seRQ centa,
desde que se {vana « Compaiida independente, 24
vhe do peso das hipotecas dos seus bens e con-
segudintemernte com <nte{ho é&édiio.

"Credlo ten phevenido, quanto possdvel, maion
onus para a Provinci{a com relacdac a garantia de
jurnos, porque profongada a Linha da esthada,
cessarna elfd em futuno nao multc remoto, vindo
a Provincia a auvfpernin vantagens como malox acdo
nista de wma empresa que promete grande desen-
volvime tne e neadls beneflcics aos centhos pro-
dutornes que demoram em toda a extensao da zco-

na pefa estrada pencorndida”  (38).

Esta liga¢ao entre Onha e Santo Antonio de Je-

corresponde a uma 2a. € »a na construgéo da Train-
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~-Roed de Nazard,

nuands a Companhia 18 consegue receber
privilégios para essa construgac da parte do Governo Pro
vincial, favores ouoos condizentes com a politica oficial
do pais de inceantivar o désonvolvimento ferroviario.

Fazia partce dos planos da Companhia prolongar
esta estrada atdé fnargosa, passando por Sao Miguel. Des-
tacava-se a vila de Amargosa como centro de uma extensa
regiao cafeeira, sendo portanto natural que se peﬁsasse
em estender a Tram-Road até ela, uma vez que se apresen-
tavan promisscras perspectivas de aumentar consideravel-
mente o volume do tréafego, e conscquentemente os lucros
da empresa.

Para conscguir realizar este empreendimento vol

tou~-se a Compannia para o Governo Imperial, gue lhe con-

i

PR R S R cr e Ao — A1 N o
L,'c:dt:u, pelo Cecrato n. 10128 de 15 Zdo deozeombro de 1888 n

e

[

vilégio por 80 anos e outros favores, inclusive a garan-
tia de juros de 6% ao ano, por 30 anos, sobre o capital
empregado na construcac deste prolongamento entre Santo
Antonio e Amargosa, até ¢ maximo de 30 contos por quilc-
metro. Em 31 de dezembro do mesmo ano foi assinado o res
pectivo contrato com o Governo Imperial ({(39).

ApdOs solucionar algumas dificuldades iniciais
relativas ao levantamento do capital necessario & cons-
trugdo do prolongamento, foi realizado um empréstimo no
Banco da Bahia, na importancia de 1.800:000$000, por meio
de debentures, ao juro de 5% ao ano (40).

Em 17 de julho de 1892 fci entregue ao servigo
piblico toda a extensio do prolongamento. Este trecho da

Estrada ficaria oonhe do por Ti-na ederal, diferenciando-o
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;, trecho entre Nazaréd
e St Antonio de Jesus, censtruido, a partir do Onha, com
subvencac do Coverna pProvincial,

A ligacno contre St9 Antonio € Amargosa corres-—
pondia ja a wua 3. etapa na construgao da Tram-Road de
Nazavé, realizada mediante subvencao do Governo Imperi-
al. O capital, entretanto, foi levantado na propria Pro-
vincia, através o cmpréstimo realizado ao Banco da Bahia.

Conforme o gue ficara estabelecido no contrato
com o Governo Imperial, o movimento financeiro destas du
as linhas scriam discriminados, aspecto estabelecido na

Clausula XXXII do veferido contrato. "A recedta e despe-

sa da £inha de concessar do governo Amperial serao dis-

cadminadas das da {dnha provdnedlald em congoanddade coni
as bases quu goaen dpacvidias pedo diesno govesao! (41).

Ficava, assim, a estrada sujeita a duas fiscalizagOes e
a dois regimes de contrato.

Com a inauguragao do prolongamento até Amargo-
sa o movimento do trafego no trecho da Linha Estadual au

mentou consideravelmente, crescendo em cerca de 50%.

”Inaug@nado em 2 de feveredlno, o tragege do
Protongamento, enthou a Linha de subvengdao -
tadual em thagego mutuc com a de concessac 4e-
denaf, compartilhando de economias ¢ vantagens
cnfadas pela nova ornganizagac de servigo. Vigo
rou desde Logo, o quadio do pesscal ¢ respectd
vos veeimentes aprovade pele goveano federal.

As taniias o Gus frigoes requlanentates aprovadas
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po pontzud e Jo Ministonio da Agrnicultuna  de
28 de Agusto Jde 1891 e aio do governador do Es
tado de 77 Jo Uezembro entharam em vigon  para
a Conha cstadual Logo em 19 de janelro... Com
o aux{id(o do trafeqo da inha jederal, o movd-
me tne nes 34 km o de subvencao estadual chesceu

de cerca de 50%..." (42).

A prosperidade desta ferrovia ja se fazia sen-

apresentando saldos crescentes e com tendéncias a

aumentar (veja a tabela n?® 1). 0O Governador do Estado,

Dr. Joaguim Manoel Rodrigues Lima ressalta a importancia

da Tram-Road:

fr e PR A N Tl . .
Lt il e Cddede Ja o g o Llll]Jur:)f‘:)r\\,k'(. JC dﬂfﬂ'ﬁ"

minar, pefa sua {ncomensurabi{lfidade, ¢ toial
das vantagens que ela tew produzido, em vista
da multiplcecacav da produgac que se¢ opera en
todas as negiocs, que dia a dia vao-se-Lhe Zon
nando truibutanias, as quadls, alentadas pelos
benefleics que, a porgia, ela Lhes tem prodiga
Lizado, estac se toinando o poato de convergen
cia de fodos os ofhanes cobigosos da  efetdva
prospendidade.

"0 Ancremento sensacdLonal que, com uma rapidez
Ainsolita estao tomando aquelas regloes tem co-
mo um dos seus progendltornes esta estrada, que
para Logo comegow a provan o acerte de sua chad

acdac, nace desdenhande os sews ewros, Lngendites,

por  weitura, o toda obra da fragdd humandida
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Mo duds 7 weo o Eotade eoa Undac tem  enfrado
com parte des junos garantaedos a essa empresas
poerem @ noscuim o dado, por Ldmpossived, avalilahr
o predute exafo‘daéba quantia, veltado ao ena-
nio, depois de multiplicado na ventigem do mo-
vimente pelo sem namenc de vantagens a que ten
dado Lugan esse melhoramento matendald, abstra-

¢ao fedlta de aumento das slquezas nartliculanres

que efe tem produzdido™  (43).

Comprovando os indices animadores do desenvol-
vimento da Tram-Road, e com ¢la, da economia regional,
ja em fins de 1893 a garantia de juros por parte do Esta
do tornou-se inteiramente nominal. Neste ano, o Tesouro
nada dispendeu cum o garantia desca ostrada. © salde deg
te ano foi de 85:259%507, superior a responsabilidade da
garantia de 7% ao anc sobre 1.100:000$000, porém ainda
inferior a 8% sobre a mesma importancia, motivo pelo qual
ainda nao se inicia neste ano, a amortizacgazo da garantia
paga. No ano de 1894 foi recolhida ao Tesouro, a primei-
ra parcela referente a esta amortizagao, uma vez que o
salde fora superior a 3% sobre o capital garantido, de
acordo com o estipulado pelo Art. 12 do contrato de 5 de
janeiro de 1878 (ver contrato anexo).

A prosperidade fazia com gque se levasse adian-
te os planos de um novo prolongamento, tendo por meta a
importante cidade de Jequié. 0 governo estadual concedeu
a Companhia Tram-Road de Nazarée, a construgﬁo do primei-

ro trecho deste prolongamento, referente 3 ligacdao entre
>
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Sao Migquel o Araein, numa ovtonsao de 59 km. Fntretanto

< EY - .

esta Compaenhia nao tomou a iniciativa de empreender as
obras de construcas o 0 governo do Estado resolveu res-

cindir o ceontrato sssinado para sua realizagao e tomar a
frente do emprecndimcnto por sua propria conta.
0 Governador do Bstado, Dr. Luiz- Vianna justi-
fica esta iniciativa do seu Governo:
"Tonnava-se dndispensavel, jossem quals 4ossenm
04 sachiiicivs para ¢ Estado, consSthulh o pro-
Longamento pela futurcsa cddade de Areda...

Agueta wegiao, tav abundante de matas ¢ aguas,

com uma populacdae nuwierosa ¢ atlva, tendo as
teanas cultdivadas de cajpe, cacaw, jumc, cana @
coAcals, cota cantrctante tem poden mandan os-

Tes produtos acs centros consumddores poi fal-
ta de transpories, gque saoc fedltos, com ghave
prefulze para a {avewra, em cosias de andmads”

(44).

A construgao deste ramal seria alvo de severas
criticas por parte do proximo Governador, Dr. Severino
Vieira, pela forma como foram realizadas as obras ini-

ciais, segundo este, com gastos extremamente excessivos:

"A estrada de fetrne ewm construgao de Sao ML -

gue? a Axedla, fed, pode-se flzern, a causa dos
maicones embaracos que encontrow a  admindstha-

gac ne awce finde.
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Contratal!ls won constrncxr com ¢ ewgenhel{ro Ca

semine Bobst,

crivu-se parc efa um Luxuoso pes

soal de qisoddragan, gque tenho reduzido ao es

Codtamen o uLovssan(o. ..

"Paa ooy 18 kwodesta estrada, cufa construgac
nao powde scw tesminada, 4ol contratado um §oxa
.
L

needimente de material rodante sugdciente, na

opiniao dos entenddidos, para o thafege na ex-
tensao de 300 rm"  (45).

Né

{

o possuimos dados concretos que nos permitan

!

julgar os fundamnentos destas severas criticas para que
pudéssemos estar certos de que nao se tratam apenas de
rivalidades politicas. |

A construgaw deste rawal seria de grande impor

tancia econtmica, e mesmo antes da sua conclusao ja con-

tribuia para um sensivel aumento no trafego da ferrovia.

1

Em 1905 j& dizia o governador do Estado e¢m seu relatdrio:
"O thagego deste namal, apesar de tern side felto ém uma
extensao de apenas 1§ km, teve notavel deseivelvimento em
1904, apresentande salce” (46). E mais adiante, referin
do-se aos saldos da I.inha Estadual: "Ptestou valioso au-
x{8io ao descnvoluimente do thdgego o ramal de Sao M-
guel a Anreia..." (47).

No ano de 1906 seria inaugurado este ramal em
toda a sua extensao. A exploragao do trafego ficaria sob
o controle da Companhia Tram-kRoad de Nazaré&, que, alias,
ja& o vinha realizando nos gucessives trechos que foram

sendo inaugurados. A referida estrada pevtia do kildometro



72k X 265 m da Tram-Rcad a 2.265 m da estacao de Sao Mi-

guel, seguindo com direcco geral de novte-

i
4}

(

ul até Lage
e dal até areia na lrcceso Leste- Oeste, acompanhando as
sinuosidades do feriilissimo vale do Jiquirica (48).

A construgac do ramal de Sao Miguel a Areia,
como parte do prolongamento para Jequié, corresponderia
a uma 4a. e ultima e¢tepa na construgao da Tram-Road de
Nazaré. Este trecho foi construido inteciramente por con-
ta do Governc do EBEstado.

Em consequéncia, a Tram-Road de Nazaré ficaria
dividida, no que se refere a administrageao, em trés tre-
chos: o de garantia estadual, o de garantia federal e o
de propriedade do Estado da Bahia. Esta situagao, por de
mais inconveniente, terminaria com a Encampacao da ferro
via pelo Governo do Estado da Bahia, em 190606, aspecto
que serd tratado em Item destinado ao estudo do periodo
que identificomos como correspondente a 2a. fasce desta
ferrovia (1906-1945).

O custo total de construgao da Tram-Road de Na
iaré, até Amargosa, na extensao de 99 km, alcangou a
quantia de 3.563:7¢7$325. Apresentamos abaixo um quadro
comparativo do custo desta ferrovia em relagao a outras
construidas nesta provincia (49).

ESTRADAS DE FERRO DA BAHIA EM TRAFEGO EM JANEIRO DE 1905

DENOMINACAO %%{‘\_‘2{7) (m\ CUSTO TOTAL

E.F. da Ba. aDS.Franciscd 123,340 16.002:000%000
Ramal do Timhd 82,588 2.650:000$000
E.F. do S. Francisco 452,310 20.230:518%$138
E.F. Central da Eahia 316,600 13.613:380%$000
Tram-Road de Nazareth 99,000 3.563:767$325
Ramal de S. Miguel a aAreiag 35,000 1.062:2208%706
E.F. Bahia e Minas 142,400 4.348:041%$600
E.F. Santo Amaro 48,600 3.238:20089890
E.F. Centro ceste ét Dohidl 28,00 1 1.728:5058703

6352462
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O ram=l dn 390 Mioudl a Areia teria um custo
total de 4.493:5675275, veferente a uma extensac de 58
km 656 m o que corresoonde @ un custo quilonétrico ae
76:608$486. I oo hulatéfim referente ao ano de 1907, o

Dr. José Marwcellino de Souza justifica este elevado cus-

to:
"Ate ceato ponto, justifica-sc esta  elevacac
do custo quilomctrico, pelas condicces especi-
ais de seuw tragade, em zona multc acd{dentada,
exigindo grande mevimente de terras em que e
mudto grande a perceptagem de ternnas soltas e
rnochas ¢ wm nwieno cons {deravel de obras de ax
te. E cento, poxem, que ter-se-La podide Levahr

a efedto sua construgao por menor custe se des

-
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¢la ohedecido a ondion-

tagac destes wltimos ancs” (50).

A esta altura destacava-se a Tram-Road de Naza
ré entre as ferrovias do Listado, pela elevacao dos seus
lucros liquidos, ocupando por isso mesmo uma posicao de
destaque entre nossas vias férreas. Scgundo Ernesto Las-
sance Cunha, em estudo realizado sobre a viagao férrea
do .Brasil, em 1909, era a Tram-Road de Nazaré a Gnica es
trada do Estado cujo resultado do trafego compensava o
capital empregado na construcgao (51).

Concluindo, o que achemos importante destacar
& o papel exercido pela iniciativa particular na cons-
trucao desta ferrovia, devida a homens ligados a propria

regiao, e que lutaram co grandes dificuldades para
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realizar cstc emproondironts, gue acreditavam, ser com-
pensador e ac mesmo tcupo imprescindivel, para o desen-
volvimento da procacra cconomia regional.

Ao contririo da maioria de nossas vias férreas,
nao contou com a participacao de capital estrangeiro, dai
a sua singularidade. O capital necessario a construcao
foi levantado na propria regiao, ou na Provincia~ de no-

~do geral.

2.1.3. CONSIDERAQ@ES ACERCA DO TRACADO DA

TRAM-ROAD DE NAZARE

"Partindv da cdidade de Nazareil, mangem esquck
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percoinen uma extensa iua LntelLramente calgada,
o vale do mesmo 4Lo Jaguanipa ¢ 0 degue até o
kin 12 onde passa ¢ vale do nlo Taytinga, que
precornre ate o km 24. Desse ponto passa para o
vafe do Mutum, aprcveitande-o conven(entemente
para alcangar ¢ planalto de Santo Antondio de
Jesus (kilLometro 34) a 206 metrnos acima do ni-
vel de max. A estacac de Sante Antondo de Je-
sus ¢ o ponto ferminal da L4inha chamada esia-
dual ¢ o Lnlclo do profengamento cenhecddo por
Linha fedenal. Pal a cidade de Amatrgesa a es-
trhada, Segudindo sSempre a diwegac ceste, atra-
vessa dois proedundes vales, o do xio da Dena e
o do Conta-Mac ¢ tambiom a grande scira de  Sav

Miguel g s Sepana’ {52).
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J& vimnos antoriormente oque um dos maiores  in-
centivos para a construgoo desta estrada fol o desenvol-
vimento consideslivel aue teve a lavoura cafeeira nesta
regiao. Acraditaomos poder‘afirmar ter sido ela também a
principal responsavel pela escolha do tragado desta fer-

. P . . . . ~ . ~
rovia. A idcia inicial corrvespondia a ligagao entre Naz:

.I)J

ré e Santo Antonio, mas j& se tinha em vista desde entao,
futuros prolongamcentos, inclusive pensava-sc¢ em estender
a ferrovia até a fronteira com Minas Gerais, como ficou
clarc em algumas citagoes que apresentamos.

O prolongamento até Jequié desde os primeiros
tempos constituia aspiragao da Companhia, sendo este tra
jeto também muito bem visto pelo poder pablico. Também
aqui noteamos que esta expansao da ferrovia dirigia-se na

e N SUL. s U
airecad o Iarilols pro

O\

rlmonte de cafe
Nessa primeira fase, a estrada atingiria ainda a vila de
Amargosa, passando por Sao Miguel. Doste ponto seria oons
truido o ramal de Sazo Miquel a Areia, também grande pro-
duter de café, e sO0 na fase seguinte é que, deste Gltimo
ponto, sc estenderia até Jequié.

A preocupa¢ao de escoar a producao cafeeira
foi, desse modo, um dos principais objetivos da censtru-

cao e sucessivos prolongamentos desta ferrovia.

"E oesta estrada a de malokh 4utuno parna o Esta-

do. Atrnavessa wna 2{qu{ssi{ma zona em matas e
ternhenos aptes pata toda ¢specle de cuftura,

principadmente a du cake, ja bastante desenvol

V(da, Frrocpa e coeste paeante, oo AU me-
thac elem tg ege, que cada o vez madls Ae
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cxpande oma o p S lcande -t adminavefmonte A
plantacocs v toda a regiao taibutania da L4-

nha' (53 .

Neste parcicular notamos uma certa semelhancga
entre a Tram-Road de Nazaré e as rerrovias paulistas,
que, como ja analisamos anteriormente, sequiram o rotei-
ro de expansao da lavoura cafeeira, tornando~se com isso
importantes agentes do desenvolvimento da economia pau-
lista. "Ao temminatw a decada de 1870-1880, a carnta ferno
viania de Sav Paulo traduzia o noteitro do cafe. "Atras
do cage, ¢ por vezes a sua frente, penetram as ferrovias”,

diz Sergio Millet (54).

)
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Conciuindo, podemos dizer gue e

0

te tracgado
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nao ocorrendo aqui, como em muitas de nossas ferrovias,
a construg¢ao de trechos destinados exclusivamente a aten
der interesses politicos. E isso se comprova na medida
em gque esta estrada se tornaria realmente atuante, den-
tro da area tributiria, contribuindo para dinemiza-la e
incrementar o seu desenvolvimento, o gue por sua vez, re
verteria em lucros para a propria ferrovia, que em conse
quéncia tornaria~se ainda mals atuante, originando com
isso um circﬁlo vicioso, gerador de lucros para a ferro-

via, para a regiao e para o Estado.
2.1.4. MOVIMENTO FINANCEIRO DA TRAM-KROAD DE NAZARE

* Tabela n® 1 - Crafico no 1



TABLLA Ne 1 ¢

TRAM-ROAD D

;_MAZARLTIL

MOVIMENTO I'INANCEIRO

ANO RECETTA % DESPESA SALDO perrery [FET
1875 22:447$753) 25:447%$583 2:999%830 8
1876

1877 43:371$3407 20:040%$027) 23:331$313

1878

1879 53.469%230] 51:685%$844 1:783%346

1830 71:458%390] 47:743%990] 23:714%400 34
1881 | 143:666%$3601100:712$720f 42:953$640 "
1882 | 164:6573745, 99:464%$224; 65:193§521 "
1883 | 130:0515%060]108:843%4311 21:607%$629 "
1884 l7l£964$570 115:372$130F 5€:5928440 "
1885 { 157:870$210] 105:534$432] 52:341%778&8! "
1886 | 158:290389270, 164:457%95¢ 53:833$Ol4! "
1887 1 143:01C¢5700] 98:014%972 44:995$728% "
1888 115:630$§7O 94:042$3814; 24:587%756 "
1889 89:373%$22 85:327$854 3:045%366 "
1890 | 108:410502¢ 92:783¢720 15:626$900 "
1891 ) . 42:03254601 101:559¢0737 40:523%$387 !
1892 1 248:0305040( 204:079$5041 43:950%$536 76
1893 | 555:4805040! 331:765%883) 223:714$487 99
1894 | 700:565%220]424:096$770] 276:468%5450 !
1895 | 687:9913840] 429:018$327| 258:3734513 "
1896 | 621:988%$600] 443:984$660] 178:00435040 "
1897 | 689:9443620]{ 460:246$713| 229:6973$907 "
1898 | 783:014%294) 572:330$192; 210:684%$102 "
1899 | 784:027$2301 551:799%$970| 222:227$260 "
1900 | 774:474$908) 563:631$027) 210:843%$881 "
1901 | 822:463$756] 586:143%021| 236:320%735 "
1902 | 677:448%$444] 443:063$329] 234:385%115 "
1903 | 577:046$628{ 351:836$819] 225:209%809 "
1904 | 660:373$498] 337:076%024) 322:3975474 "
1905 | 466:137$196| 260:937$345 107:199$&51 "
1906 | 643:350$252] 465:102$543 l78:247$709 "
FONTE: 0Os dados foram retiradocs: l)‘dos Relatorios doy

Presidentes da Provincia e Govoernaderes do Estado

da Bahia; 2) MACIEL, Affonso Glycério Cunha -

348.

cit. pag.

op.
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Purante os anos iniciais, notamos que esta fer
rovia apresentava pogqutno déiicit entre receita e despe-
sa, embora os nossos Jados s nos permitam realizar uma
anadlise sistemitiza a parﬁir do ano de 1789. O Relatodrio
do President. <a Provincia apresentado em 19 de maio de

1879 nos autoriza a fazer tal afirmacao:

"A estrada (Tham-Road de Nazareth) que atraves
sa ternrenos herntildissimos, ¢ de um futuro L4i-
sonfedlro, conquanto ate o presente, HO pequenc
percunso abente ao trafego, mosdtrne alnda de-

gect entrne wecedita e despesa”  (55).

Ja vinmes que estes primeiros anos de atuacgao
foram Adificeia nara a Connanhisa Tram-Road o #inda, o ne-
queno percurso realizado nao favorecia um resultado ime-
diato mais favoravel. Intretanto, as perspectivas de maio
res rendimentos cstavam sempre presentes, e elas se tor-
naram realidade a partir da inauguragao da estagao de
StQ Antonio, abrindo ao trifego toda a extensao da linha
entre Nazaré e esta vila, correspondendo a 34 km, no
dia 7 de seteibro de 1880.

Como podemos perceber pela tabela apresentada,
o0s saldos néb seguiam sempre um ritmo crescente, havendo

pequenos periodos de regressao, que tentaremos explicar

adiante.
Entretanto, & importante ressaltar que a par-
tir da inauguracao da linha Nazaré - St® Antonio nao  se

registiou a presenga de déficits, nem mesmo NnNCcs anos mails

criticos.
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Og dadre rofoarontrae an ano de 1875, correspon-

dente 3 inauguraqio do trafego entre Nazaré e Onha, onde

notamos a presencae do um déficit de 2:999$830, merecem
uma pequena rascalva. Na verdade, eles nao se referem a
todo 0 ano em questao, pois o trafego foi inaugurado no

dia 5 de maio e suspenso no dia 12 de novembro, em virtu
de do desmoronamento de parte da ponte sobre o rio Jagua
ripe. Portanto, referem-se apenas a 6 meses e 7 dias de
trabalho. Além disso, na quantia referente a despesa es-—
tao incluidos os custos necessarios ac melhoramento do
trafego (56).

Um periodo de sensivel retrocesso nos saldos
desta ferrovia iniciou-se em 1888 e prolongou-se até

1890. A partir dai verificou-se ja uma recuperagao rela-

Liva. Dsta fase Cuiresponde & Cpoca 4o noior inteoncidade
da campanha abolicionista, ao ano da aboligao e ao se-

guinte. A explicagao estd na diminuig¢ao acentuada da in-
distria agucareira, que nestes anos iniciais constituia
ainda a principal fonte de renda da estrada. Com a aboli
gao, o escravo abandona a lavoura da cana e desvia-se
principalmente para a dc fumo, que adaptava-se melhor as
condicoes do pequeno cultivador livre. Coloca Affonso
Glicério da C. Maciel que no ano de 1889 verificou-se na
Bahia "apesar do desgavon com que ceerreu a estagao, a
maion sajra de fumo que ate aquela data tinha havide" (57).

A rapida recuperacgaoc deveu-se a presenga de ou
tros produtos da eccnomia recgional, e que tiveram maior
expansao com o trabalho livre.

No ano de 1887 verificoanos ulm acréscimo bastante
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contrava-se na inauguracgao do prolongamento até Amargosa,
que constituiria a Linha Federal, no ano de 1892, contri
buindo para o aumento do trafego em toda a extensao da
linha. A paviir dai, os saldos mantiveram uma tendéncia
crescente, logo isentando o Tesouro do Estado do onus
correspondente a garantia de Jjuros, o que ocorreu a par-
tir de 1893. Ja em 1894 verificou-se o reembolso da pri-
meira parcela referente & amortizagao da garantia  paga
pelo Tesouro durante os primeiros anos, o que demonstra-
va a elevagao do saldo.

Verificamos ura pequena queda na receita a par
tir de 1902, devido a um abatimento geral do comércio,

em consequéncia da queda do preco do café e do fumo. En-—

D

t

tretanto, os saldos nao sao afetados de mauneira sensivel,

até o ano de 1895,

ano em que a redugac da tardfa, pela elevagau
do cambio a 1§ ¢ o malon desanime nos produtos

de exportacac, reduziram de tal mode a  renda

que o goveane da Undac §Lcou obrigado, nara
comple tan a garantia, pch 51:8398544; a nada
ficando cbrigade o Tesouro estadual pon ja

estarn terminado o praze da sua qorantia” (58).

As oscilagoes da receita em consequéncia das alteracgoes
de tarifas serao tratadas com mais vagar no ltem referen

te a politica tarifaria.

No ano do 1906 inon aa-ce o oramal de S, Miguel
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a Areia ¢ neste nonvs ans, occrroun o oncampoecan da estra
da pelo governo estadnal. No ano de 1907 ja verificaria-

mos um acréscine sonsivel no saldo da ferrovia, o que se -

ra analisado no cctudo da proxima fase.

2.1.5. DISCRIMINAGAO DA RECEITA

Passamos, agora, a analisar, de maneira discri
minada, a receita da Tram-Road de Nazaré nesta fase, com
o objetive de destacar os elementos que mais contribui-
ram para os rendimentos da ferrovia.

Durante toda a duragao desta fase verificancs
que a maior percentagem da renda da estrada advinha do
transporte Jde mercadorias. Dl segulda désitacava-sae ol
transporte de passageiros. Estes dois elementos consti-
tuiam realmente o grossc da recelta. Apresentamos adian-
te uma tabela referente as percentagens do transporte de
mercadorias e passageiros durante toda a evolugao da es-
trada. Podemos através destes dados constatar a signifi-
cativa importancia do transporte de mercaderias para a
receita ferroviaria, situacao esta que sd comecgaria a se
modificar na fase de decadéncia da ferrovia, onde o trans
porte de passageiros cheqgoa a se tornar bem mais expres-
sivo que o de mercadorias. Disso trataremos no desenro-
lar do trabalho.

As outras fontes de renda, como O transporte
de animais, bagagem, telégrafo, etc, contribuiam com per

centagens bem menores.
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Com a ~juda Ga tabela scguinte, roferente a
discriminagao da veceita @2m alguns anos do periodo emn
questao, podcnos fundoancntar as observagoes feitas ante-

riormente,

2.1.6. PRINCIPAIS PRODUTOS TRANSPORTADOS

Como ja vimos, o transporte de mercadorias cons
titula nesta fase a parcela mais significativa da Recei-
ta, dando uma prova evidente da prosperidade e diversida
de de produtcs da economia regional. Vejamos agora quais
os produtos gue mais se destacaran dentro deste transportoe.

Megs anoe inicisia, secgundo Affonso Glicério da
C. Maciel teria sido o aglcar o principal produto trans-
portado pela estrada, mas a partir de 1888, en consequen
cia do movimento abolicionista, a sua importancia decai-
ria significativamente, como um reflexo do retrocesso
que sofreria a produgac regional deste produto.

Contrabalancandc a crise de decadéncia do ag¢i-
car, notamos uma crescente ascengéo do café&, que se des-
tacava como uma das principais riquezas agricolas da re-
giao, e gque, como ja foi dito, constituiu um dos maio-
res objetivos da construgao desta ferrovia, chegando mes
mo a influir decisivametne no seu tracgado, através dos
diversos prolongamentos que gradativamente foram gendo
construidos, sempre em direcao as regioes produtoras.

Outra importante f ~te de renda foi o fumo,



TABELA N9 2

TRAM-ROAD DE NAZARETH

DISCRIMINACAO DA RECEITA

g T
ANOS 1888 1891 1892 | 1893 1894 " 1s9s
MERCADORIAS 93:187$020 | 102:132%150 | 163:912%180 | 194:8613$040 | 237:668%740 | 229:6658240
PASSAGEIROS 19:757$190 24:8013%600 61:39W$7005 37:4223%400 ; 43:35238C0 , 48:148$430-
ANTMATS 231$650 4285950 8745540 7518340 | 1:2015920 - 1:0008800
TELLGRAFOD 6708540 1:205$740 4 59%$1003 4:0293%000 4.832%5?t_w“_:f:?§§§5;'
PAGAGEM E ENC. 3:5538200 4:233$350 11:612$060f 9:325%$560 ] 12:178%800 % 157??3?335_
ARMACENLGEM —~—- 17%$450 56%$580 2353400 347$500f .155;:;j—
WT?NS ESPECIAIS - 1408$000C | 7883440 | 190%000 § 300$OOO§ l92$20x'
MULTLS ~—— 21%000 275$lOG‘ 265%$000 | 211%$340 g 151¢620
RLNDAS EVENTUAIS 1:230%970 8:801¢720 i 4:524%44 ; 6:2633070 ! 8:323$620? 8:679$480‘
— ( (
TOTAL 118:630%$520 | 142:082%460 | 248:0303%0490 !253:346$8lo 314:916$720£ 305:549%$000
Obs.: A receita refere—-se apenas ao trecho referente & Linha IEstadual (34 km).

FONTE :

Bahia.

-
I

Dados retirados dos Relatdorios dos Presidentes da Provincia e Governadores

do Estado da
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produte constante na rercita ferroviAria desta  estrada,
em todas as suas fases.

Estes sao ¢ crés produtos mais significativos
e que mals contribulram éara o lucro da ferrovia nesta
fase. Entretancto, podemnos citar ainda outros produtos,
que, mesmo en nenor escala, trouxeran também significati
vos lucros para a receita da estrada. Sao eles: charque,
bacalhau, aguardente, cereais, fazendas, entre outros, ja
dé menor importancia.

Vale a pena ressaltar que o movimento de expor
tacao sempre excedeu o volume de importagao, O que  nos
da mais uma prova da importancia econdmica da regiao.

"0 trafege da estrada ¢ portanto movimentade

por Tres sapras da exportagdao que madls cencch-

faliad
SR

b sy YT ot
R [y

iy

nala An
L8 e

NCH pata a s t Rahia, a do oa-
fe, fumo e agticar, devendo em breve ter a  da
bornacha de manicoba, alem dos cereais, mine-
nio de manganés ¢ madedtra das matas proximasd
mudtas das quadls exdstem adinda vikhgensd. Para
satdisfazen a atividade comercial em todos es-
tes nicicos e centrnos do {nterdiok, os trens em
rnetonne franspontam grande quantidade de gene
ros e produtos de dmportagao nacionadis e es-
tﬁangeino&; notando-se que na massa de trafe-
go nealdizado a exportagac abrange a malor pahr-

cefa, nephesentada sempre pon dods tergos do

total" (59)

NZo poscsuimos dadc quantitativos que  nos



permitiszcom olak

i

9]

ror o ums kapela comnpleta do transporte
de mercadorias nesta fase. Conseguimos reuniy apenas al-
guns dados egsparsor, guo avresentamos a seguir, para dar
uma idéia nais concreka qﬁanto possivel, deste transpor-

te que tanto sigynificou para a receita da Tram-Road.

*  TPabela ne 3.

2.1.7. ©POLITICA YARIFARIA

Entre os fatores que influiram decisivamente
para as instabilidades das arrecadagoes que constituiam
a Receita desta estrada, destacavam-sc as oscilagoes pro

vocadas pelas alteragoes nas tarifas cobradas

o]
o
=

a o]
transporte fecruviario. [ bon verdade gue o valor destas
tarifas nao era arkitrario, ¢le estava vinculado ao cus-
to operacional, as variagoecs do cambio e a outros fato-
res. Entretanto nao € nosso objetivo discutir este aspec
to mas apenas situar as oscilagoes sofridas pela Receita
ferroviaria em decorréncia da redugao ou da clevacao des
tas tarifas.

Com a inauguragao da Linha'Federal, correspon
dente ao prolongamento Santo Antonio - Amargosa, foram or
ganizadas térifas que passaram a vigorar em toda a exten
sao da estrada. Esta unificagao das tarifas facilitaria
a exploracao do trafego, e foram aprovadas por portaria

do Ministro da Viagac de 28 de Agosto de 1891 e ato  do

N
v

Governador da Bahia de 29 de Dezembro de 1891. Estas ta-

(

rifas eram mais reduzidas do que as que vigoravam na



TABELA K9 3 TRAM=-ROAD DE NAZARETH
TR

ANSPCRTE DE M_RCZDORIAS
RINCIPAIS PRODUTOS TRANSPORTADGS

]

TONEL.

CAFE 2.20%,92z1
:

i o

FLMO b 1.752,955)
; |

! i

AGCIER ¢ Z.1E5,768
; ;

RGOUARDENTE : 252,687

|

SAaL ! 362,076 1:5768540 | 763,759 339,930
i ;
FPALZENOAS : — - ¢1.352,838¢ 283,413
-

)
Ey
o
i)
o
O
O
(931

T

{

=

T |

MADEIRAS b=
DIVERSOS 3.927,259, 4

T S

IMPCRTAGED 4.366,2020 50:3195240 ; -
- i i ‘Yl ! ! i
EXPORTAGRG | 6.809,534) S5L.e12§910 | -— —= | 18.6:5,224 133:3315152  17.930,235) 135:9115182
—i. b t

FONTE: Os dados foram retirados dos Relatdrios dos Governadores do Estado da Bahia.
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Linha Estadual antes dn inauguracao do referido prolonga
mento. Esta redugaz fazia parte de uma politica que visa
va auxiliar e lavours, o comlércio e a inddstria, na area
servida pela eslirada. Entfetanto, 0 resultado mostrou-se
desde o inlcio,
a necessidade do modificagoes imediatas  (60).

Este problema sceria analisado pelo Governador

do Estado em seu Relatorio anual:

"Com o aux{l{io do tragego do prolongamento, o
movimento do trnafeqgo do primedlro trecho cnes-
cew en cerea do 50%; mas esse aumento, devdds

a considenavet baixa felta nas tarifas aprova-
das pelfe Ate de 23 de dezembro de 1891 nac con
connew pana gue a hecel{ta exeedoasse a do ano
anterich, de scate que nac poude ¢ Tesouro isen
tan-s¢ do onus da garantia de junos, que ainda

refativamente a 1892 (mporta em 54:4718240 vis

to que o saldo 40l apenas 02:528$760" (61).

Apresentamos a seguir um quadro referente ao
transporte de mercadorias entre 1890 e 1894, para que se

comprove com dados quantitativos, o que acahamws de colocar:

MERCADORTAS PESO  (kq) PRODUTO
1890 10.037.800 78.410$970
1891 11.145.736 102.132$150
1892 18.865.781 92.160$650
1893 30.169.582 194.861$040
1894 27.956.640 | 237.6683740

(62)
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Percebomos que em 1832 houve um acriscimo sen-
ilvel na rtonelagem tiransportada. Entretanto, o produto
deste transporte :©o1 Lastante inferior ao de 1891.

No ano de 1853, estas tarifas seriam alteradas.
A fiscalizacic o o adminictragao chegaram a um acordo,
ficando decidido a adogao de um adicional movel no c&-
culo destas tarifas, variando este de acordo com as altera-
¢oes do cambio.

"tm 5 de owlubno altime princdplaram a uigé&aa
as novas Lardlpas aprovadas pelos governos fede
rat e estadual, caloulandu-se as faxas movedsd
com o cambdio sobre as mesmas bases que entao
vigoravam, de conformdidade com o que entao 4e
praiiea wa Ustvada de Tewsro Central do Brasil
(antiga Pedro I1) que tem preduzido resultados

muito saidsfatondios™ (63).

Affonso Glycério da Cunha Maciel explica como

seriam calculadas estas tarifas.

"Porn tals disposiqoes as fandgas existentes e-
nam consL{deradas noamais para o cambio de 20,

Para o cambio (ngerior a 20 4Lcaram criadas pon

oS

cada dinhediro sternlino taxas de 8%, 6%, 5 e

3%, de acondo com a classe da tardifa estudada,
tendo em vista a naturcza, §4ns, procedencia ou

destine das mercadoadlas a Crhanspontar, clevan-

do-se para 60 m a base hilometaica de passagelnv



de Ta, clayse ¢ para 40 rns. a da Za. classe,
dedixando {sentos de gualguen aumento, o acucai
re finado, toiaias, jeeulas, cafe moldo, ‘canne
graescea o doosedy fandinha de mandioca ow milho
¢ cutnos pacdutos de paimedra necessdidade na

econcmia domcstica, o5 aquadls foram esdpecdjica-

dos" (64).

A aplicagao destas novas tarifas produziu re-
sultados satisfatorios, elevando a reccita ¢ os saldos
da empresa, como pode scr verificado na tabela Corresbog
dente ao Movimento Minanceiro desta csirada.

Pelo quadro apresentado acima, também podemos
comprovar gue ¢ transporte de mercadorias sofreu um acrés
cimo sensivel, tanto no que se refere a tonclagem quante
ao preoduto nos anos de 1893 ¢ 1894.

Entretanto, as altas constantes do cambio, lo-
go interfeririam nos resultados financeiros da estrada.

No ano do 18Y6, por exemplo, ocorrcu uma impre
vista alta do cambio e consequente arrefecimento geral
nos negocios do café. A estrada seria profundamente aba-
lada, e a situagac se agravaria ainda mais pela violén-
cia de uma crisc epidémica que abateu a regiao neste ano,
forgcando muitos lavradores a abandonarem as suas cultu-
ras e muitas casas comerciais a fecharem as suas portas.
E apesar da redugéo da receita, o custeio mantinha-se pe
sado, devido aos elevados precos dos materiais e dos sa-

b]

larios. Neste ano de 1896 o saldo da estrada sofreria uma

e

sensivel redugdo, como podemos verificar na tabela rela-

tiva ao Movimento anceiro, saldo este gue nao atingiu

4
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a8 responsabiliidade da garaontia federal, ficando a Uniao
ocbricada a desenbolsas o quantiao de 28:934$566. Em 1898,
uma baixa considerdvel o cimbio permitiu a elevagao das
tarifas, normazlizando-.o aos poucos a situacao (€5).
Entretanto, esta recuperagao nac permitiria uma
longa estapilidade, na wedida em que, no ano de 1905 uma
nova alta acencuada do cambio interferiria na situagao da
receita ferroviaria. Esta & uma situacao que atingiu nao
sO0 a Tram-Road de Nazaré, como as demais estradas de fer
ro do Estado, como podemos perceber na exposicao do  Go-

vernador José Marcellino de Souza:

"0 movimento do trafego durante o anc fod  ex-
tremaniente weduzide, resultado para que concok
ROKQm s causas goaals gque Chowxeram a dOphUé—
sao0 da xenda em todas as estradas de ferno e
na preprla arkecadagcao das hendas de Tesoukrce.

Na Trnam-Road de Nazareth {nfludl sobretudo a ne
dugac da tawifa, em cerca de 25%, pela alta do
cambio. No camputo do movimento §inanceino abad-
xo, vereds que ¢ salde dos 34 km de  concessac
estadual rod de apenas 45:639$395, nao  tondo
havide Gnus para o Tesouro, por fa estarn teamd
nado o prazo da garantia, bem assim heembolso,
por nao ten este saldoatingddo 8% sobre o capd

tal garantide de 1:100:000$000" (66).
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