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RESUMO

Esta tese objetiva estudar a construcdo de uma estrada de rodagem entre 0s municipios de
Senhor do Bonfim e Uaua no centro-norte da Bahia. A abertura de estradas de rodagem,
notadamente aquelas previstas na Lei 1.847, de 28 de agosto de 1925, que instituiu o Plano
Rodoviario do Estado, foi uma importante caracteristica do governo Gois Calmon (1924-
1928) e a ampliacdo da malha viaria baiana com estradas aptas ao uso pelo automdvel foi
fundamental no processo de espacializacdo de varias areas do territrio da Bahia, contribuindo
para criar novas regionalidades que, muitas das vezes, romperam com a centralidade exercida
por Salvador, ponto para onde deveriam convergir, conforme pensavam as poderosas elites da
capital, todos os movimentos do estado e dos vizinhos. As elites bonfinenses e uauaenses,
principalmente as primeiras, abriram uma estrada de 132 km entre as duas localidades visando
facilitar a comunicacdo entre elas e drenar para Senhor do Bonfim, entdo a mais desenvolvida
cidade dessa regido, as mercadorias e pessoas de grande porcao que ia dos limites da prépria
regido até areas de Sergipe, Alagoas e Pernambuco. Intentaram os grupos de poder da cidade,
ampliar o controle regional exercido por Bonfim desde o século XIX sobre a regido
imediatamente proxima e ela e amplia-lo até as divisas de outros estados, exercendo o virtual
controle de todo o nordeste da Bahia.

Neste estudo, discutimos a formacgdo do sistema de viacdo baiano dos seus primordios até a
década de 1920, trabalhamos com as nog¢des de regido e hierarquias urbanas, analisamos a
construcdo das parcerias publico-privadas entre as elites interioranas e o governo estadual,
observamos como essas relagdes se processaram em meio a conturbada politica baiana da
Primeira Republica e a forma como as elites bonfinenses se relacionaram com a politica da
capital, bem como procuramos entender as falhas no projeto de poder do grupo baseado em
Bonfim e o legado deixado pela obra da estrada para a regiao.

Palavras-chave: Bahia da Primeira Republica. Transportes. Rodovia. Regido centro-norte.
Histdria regional.
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ABSTRACT

This thesis aims to study the construction of a road between the county of Senhor do Bonfim
and Uaua in the center-north of Bahia. The construction of roads, notably those foreseen in
the Law 1.847, of august 28 of 1925 that has done the State of Bahia Roads Plan, was an
important feature of Gois Calmon (1924-1928) government and the enlargement of the
Bahia’s road network with roads suitable for use by the automobile was fundamental to
process of spatialization of some areas of Bahia's territory, contributed to create new
regionalities that, many times, broke up with the centrality exercised by Salvador, point where
should converge, as though the powerful elites of the capital, all state and neighbor
movements. The bonfinenses and uauaenses elites, principally the first, opened a road with
132 km between these two places aiming to facilitate the communications between then and
drain to Senhor do Bonfim, in this moment the most developed city in this region, the
products and the people from the great portion that went out bounds of the own region to
areas of Sergipe, Alagoas and Pernambuco. The power group of the city intended to enlarge
the regional control exercised by Bonfim since the XIX century about region immediately
next to the city and zoom it up to the boundaries of the other states, exercised the virtual
control of all Bahia's northwestern.

In this study, we discuss the formation of Bahia transportation system from its beginnings to
the decade of 1920, we work with region and urban hierarchy notions, we analyze the creation
of public-privates partnerships between country elites and the State government, we observe
how this relations are processed in the middle of the troubled bahian policy form the First
Republic and the how the bonfinenses elites related to the capital policy, as well we try to
understand the failures on the project of power of the group based in Senhor do Bonfim and
the legacy of the road to the region.

Keywords: Bahia in 1st. Republic. Transports. Roads. Center-north region. Regional History.
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INTRODUCAO

Esta tese tem como foco a andlise do processo de abertura de uma estrada de rodagem
entre as cidades de Senhor do Bonfim e Uaua no centro-norte da Bahia. A partir do momento
em que o automovel comecgou a se tornar mais comum, notadamente na década de 1920, foi
preciso abrir caminhos para atendé-lo e isto envolveu tanto a inciativa dos poderes publicos,
com a Unido, estados e municipios tomando medidas para tal empreendimento, bem como
aqueles investimentos tocados por particulares que, sozinhos ou em parceria com o Estado,
abriram estradas que deveriam contribuir para manutencdo e aumento do poder destes
individuos nas regifes que controlavam, atuando no processo de modernizagdo e progresso
pretendido pela elites regionais, apesar de fazerem isso em nome de cidades e regides.

O interesse por este objeto de estudo surgiu em 2006 quando, designado para
acompanhar um grupo de alunos a um evento sobre a Guerra de Canudos que se realizava nos
municipios de Euclides da Cunha, Canudos, Uaua e em Monte Santo, escutamos em Uaua a
fala do autointitulado Coronel Jerénimo Rodrigues Ribeiro (1916-2015), homem de grande
poder e prestigio na zona dominada pela paisagem ressequida do Raso da Catarina e que era
tratado pela gente da regido nos seus ultimos anos de vida como o “Gltimo coronel do sertdao”,
o derradeiro representante de uma era onde o poder pessoal de certos individuos se
sobrepunha e se imbricava ao do Estado, fazendo muitas vezes o papel do poder publico.
Narrando eventos de sua trajetéria nas décadas de 1930 e 1940, descreveu com riqueza de
detalhes as viagens realizadas semanalmente a Senhor do Bonfim, cidade que a época era o
mais importante polo regional do centro-norte da Bahia e que abastecia Uaua de quase tudo,
de numerério bancério a medicamentos.

Entre relatos de encontros com o bando de Lampido, muito ativo na regido e usuario
contumaz do caminho do Uaud, e a participacdo nas festas realizadas nos povoados, o que
mais chamou a atencdo era a descri¢cdo da propria viagem em si, realizada por uma estrada
apta ao uso pelo automovel de cerca de 130 quildmetros que havia sido aberta, segundo o Cel.
Ribeiro, por forga e vontade de Jodo Borges de Sa, senhor daqueles sertfes até 1935, ano de
sua morte.

A histdria, narrada em tom de aventura épica, estava em simetria com um estudo que
tratava do modo como pessoas e mercadorias circulavam pelo interior da Bahia nas primeiras
décadas da Republica, bem como estes deslocamentos contribuiram para criar novas
regionalidades e teias de dependéncia entre as cidades e as regifes interioranas e cuja leitura
foi marcante para transformar um hobby, meu gosto por meios de transporte, em objeto de
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estudo. Nos referimos ao trabalho de FREITAS (2000), onde o autor trabalha a construcao
dessas regionalidades a partir do viés da melhoria na circulacdo dentro da Bahia, produzindo,
ao final de um longo processo, um estado despedacado, no sentido de que suas diversas
cidades e regides passaram a ndo depender tanto da sua capital e a estabelecer lacos inter-
regionais e com estados vizinhos.

A referéncia a construcdo da estrada de Senhor do Bonfim a Uaud e as politicas postas
em pratica para dotar a Bahia de mais rodovias estdo em destaque, notadamente as
desenvolvidas pelo governo de Francisco Marques de Gaéis Calmon (1924-1928). Foi a década
de 1920 o periodo no qual o automoével comecgou a se tornar o meio de transporte versatil e
onipresente que é e, por essa razdo, passou a demandar vias de circulagdo que incrementassem
Seu uso e o governo estadual agiu, direta e indiretamente, através de formas diversificadas
para executar tdo complicada e cara tarefa em face da extensdo territorial da Bahia e de suas
caracteristicas geograficas, pois, tendo grande parte do seu territério no dominio do semiérido,
a Bahia possui pouquissimos rios navegaveis e por essa razdo o transporte terrestre deveria
predominar.

No caso da estrada de rodagem de Senhor do Bonfim a Uaua, foram as liderancas
regionais, notadamente as elites da primeira cidade, que construiram a estrada se utilizando de
recursos proprios, das intendéncias dos municipios envolvidos e contando com amparo do
governo estadual, em um processo repleto de problemas que iam dos financeiros a posicao
politica dos envolvidos.

Em artigo publicado na Revista do Instituto Geografico e Historico da Bahia, Mario
Tarquinio (1934) analisou a evolucdo dos meios de transporte na Bahia, fossem eles terrestres,
aquaticos ou aéreos, e registrou as estradas de rodagem e carrocaveis existentes no estado até
0 ano de 1933, dividindo-as nas seguintes categorias: estaduais, auxiliadas pelos Estado,
municipais e particulares e, por fim, concedidas pelo estado. O que saltou imediatamente aos
olhos foi que, dos mais de duzentos trechos rodoviarios construidos ou em construgéo listados
pelo autor, apenas um se encaixava na Ultima categoria: a estrada de Senhor do Bonfim para
Uaua. Imediatamente formulamos perguntas sobre o que poderia ter levado a isso.

A partir dos estudos sobre a trajetoria do Trem da Grota, que geraram a dissertacao
CUNHA (2011) e o livro CUNHA (2016), tivemos acesso ao semanario bonfinense Correio
do Bomfim, o mais longevo jornal daquele periodo a ser editado na cidade, tendo circulado
entre 1912 e 1942. Nas suas paginas, o editor chefe e proprietario Augusto Senna Gomes,
promoveu campanha em meados da década de 1920 para que a estrada se materializasse. Os

primeiros movimentos, passando pela abertura da Caixa Rural — o banco local que
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administrou a parte financeira da obra — a realizacdo da assembleia que formou a Sociedade
Rodoviéria do Bomfim (SRB), associacdo que foi responsavel pela construcéo, passando por
informes detalhados do andamento dos trabalhos e a entrega de trechos abertos ao trafego
foram registrados pelo periddico. Do mesmo modo, a luta das elites bonfinenses para,
primeiro, levantar os capitais necessarios para tal empreitada; e, segundo, para receber do
governo da Bahia a subvencdo garantida pela Lei 1.847, de 28 de agosto de 1925, que
instituiu o Plano Rodoviario do Estado, aparecem nas paginas do jornal.

A resisténcia do governo em reconhecer e dar o subsidio a essa estrada, enquanto o fez
rapidamente em muitas outras construidas por particulares que se valeram da mesma lei Bahia
afora, passa pelas lutas politicas entre os diversos grupos de pressao na capital e no interior do
estado, bem como as escolhas, fossem no campo politico ou quanto ao modelo escolhido pela
SRB para gerir a estrada, a concessdo. As duas coisas trouxeram embaracos ao grupo em sua
relacdo com o governo da Bahia. A titulo de exemplo, dentre os muitos que poderiamos
apontar no mesmo periodo, podemos citar o do comerciante Julio Paixdo, que prop6s e
construiu uma rodovia ligando Sdo Raimundo Nonato no Piaui a Remanso na Bahia. Pronta
em 1926, entrou 0 governo do estado da Bahia, no mesmo ano, com cerca de 1/3 do valor
total da obra através de auxilios.?

Neste caso, 0 modelo escolhido possuia tramite burocratico mais rapido e tecnicamente
menos exigente do que uma concessdo, o individuo que tocou a obra ndo estava envolvido
com a politica estadual ou do Vale do Sdo Francisco e, tdo importante quanto, sua estrada
atendia ao que as elites da capital vinham buscando desde o século XIX, manter a
centralidade da praga comercial da Cidade da Bahia, como Salvador se autoproclamava, pois
ela serviria para colocar o sul do Piaui em contato com a capital através da navegacdo do Sao
Francisco entre Remanso e Juazeiro e desta ultima até o porto de Salvador pela estrada de
ferro do Séo Francisco, possuindo, portanto, importante carater estratégico.

As duvidas comecaram a se avolumar e as particularidades do processo chamavam,
cada vez mais, atencdo, com muitos elementos precisando de analise para um entendimento
mais completo. Buscamos, portanto, entender as raz8es que justificavam o esforco politico e
econémico feito pela Sociedade Rodoviaria do Bomfim, intendéncias e outros individuos para
executar o projeto de construcdo da estrada, bem como observar a tentativa de Senhor do
Bonfim, aquela altura um importante polo ferroviario baiano, em drenar as gentes e o

comeércio de &reas mais distantes para sua praca. Do mesmo modo, a forma como as ligacdes

L BAHIA. Diario Oficial do Estado da Bahia. Salvador, Ed. 239, 01 de setembro de 1925, p. 8.390-8.392.
2 Diario de Noticias, 11 mar. 1926, p. 1.
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de Uaud com Bonfim que, fortalecidas com abertura da estrada, impactaram as duas
localidades e a regido, diminuindo o peso de Monte Santo e Queimadas como linhas de
intencdo dos movimentos da localidade, criando-se uma nova territorialidade na area. Por fim,
mas ndo menos importante, observou-se como a construcdo da estrada se circunscreveu na
ideia de civilizar e desenvolver os sertfes, tdo em voga naquele momento no Brasil, tendo
Bonfim como referencial regional de civilidade.

O automdvel movido a derivado de petréleo que pioneiramente chegou a Bahia em
1901 pelas méos do industrial soteropolitano Henrique Lanat e que, tanto no plano local
quanto no nacional, era utilizado como uma maquina a servi¢o do lazer dos ricos e um fator
de distingéo social, tornou-se cada vez mais comum. Evoluindo tecnologicamente, passou a
ser cada vez maior, mais rapido e pesado, exigindo vias mais adequadas a sua utilizacao.

Outra caracteristica que ajudou o automdvel a se firmar como meio de transporte é que
ele possibilitava se chegar onde o trem ou o bonde ndo poderiam. Da porteira da fazenda a
feira de gado, da residéncia do morador da cidade ao seu local de trabalho, a inicialmente
chamada “carruagem sem cavalos” apresentou ao mundo uma versatilidade mecanica nunca
dantes vista. Depois da Primeira Grande Guerra (1914-1918) ficou evidente para os politicos
baianos — e brasileiros — que era preciso abrir estradas para este novo cliente, ja que 0s antigos
caminhos para carrocas e carros de bois ndo atendiam as necessidades da maquina.

Ao mesmo tempo e também por efeito da guerra, que privou o Brasil dos seus principais
fornecedores de maquinas e equipamentos para o setor, o transporte ferroviario perdia
qualidade, mesmo havendo expansdo quilométrica. Comecara 0 processo de concorréncia
entre a estrada de rodagem e a de ferro. Esta situacdo de dois meios de transporte se
colocando como concorrentes teria severas, duradouras e funestas consequéncias para o
desenvolvimento dos transportes como um sistema de viagdo, ou seja, com um modal sendo
entendido e instrumentalizado para operar como complementar aos outros.

No Brasil, o rodoviarismo substituiu, ao invés de complementar, o ferroviarismo. Foi
naquele contexto de demonstracdo da eficiéncia do automdvel e das obras ferroviarias que
andavam a passos lentos, além das ja existentes serem ineficientes e prestarem péssimos
servicos em muitos trechos, onde ocorreu a fusdo de outros aspectos, como o fascinio que o
automovel exercia sobre as pessoas e a necessidade de se ligar os diversos pontos da Bahia a
baixo custo, 0 que abria espaco para 0s grupos detentores do poder politico e econémico
construirem estradas por conta prépria ou em associa¢do com o governo do estado.

Neste ambiente, as primeiras legislacdes de estimulo ao rodoviarismo comegaram a ser

feitas. A primeira norma de fomento ao transporte rodoviario foi a Lei 828 de 17 de agosto de
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1910, que autorizava 0 governo estadual a contratar linhas de transporte de passageiros e
carga entre dois ou mais municipios, portos e estagdes ferroviarias. Diferenciamos esta norma
das posteriores por conta de o estimulo ser ao transporte em si e ndo a construcdo de estradas
de rodagem.

Marco importante para o fomento a construcdo de estradas de rodagem na Bahia deu-se
em 1917 durante o governo de Antonio Ferrdo Moniz de Aragdo que editou a Lei 1.227, de 31
de agosto daquele ano, e que mandava construir estradas por todo estado. Apesar da validade
da inciativa, ela veio num momento complicado para a Bahia, como aponta Luis Henrique
Dias Tavares (2001, p. 334): “Estado pobre ¢ de pequena produgdo, como sempre foi a Bahia,
0 custo de vida subiu nos trés anos mais agudos da Primeira Guerra Mundial (1916-1918).
Cresceu a insatisfacdo social e politica e surgiram na cidade do Salvador manifestacdes de rua
contra carestia”. Essa ¢ uma importante explicacdo para a o conjunto normativo de fomento as
estradas elaborado por Moniz de Aragédo nao ter surtido efeito e permanecido letra morta até a
década de 1920, onde realmente comeca a era rodoviaria baiana. A estrada para Uaua se
insere e € resultado desse processo.

A antiga Vila Nova da Rainha, Senhor do Bonfim, exercia influéncia politica e
econémica numa enorme regido que chegava a tocar nas divisas dos estados de Pernambuco,
Sergipe e Alagoas. Era 0 seu comércio que abastecia as pequenas localidades e mesmo
municipios maiores da regido. Para |4 acorriam pessoas que precisavam de servigos basicos,
como educacdo, salde, justica etc., fossem eles ofertados pelo setor privado ou pelo publico.
Monte Santo, cidade santuario fundada no século XVIII, era menor e para muitas coisas
dependia de Senhor do Bonfim, constituindo lacos que duram até os dias atuais, apesar de
estarem separadas por 130 quildmetros. Uaua, como muitas outras pequenas vilas perdidas na
imensiddo das caatingas, ndo possuia estrutura urbana ou comercial que pudesse atender aos
seus moradores e, por conta disso, precisava das pracas de Bonfim e Monte Santo para se
abastecer.

A dependéncia dessas localidades, e ndo somente delas, para com Bonfim mantinha o
prestigio e o poder da cidade na regido e, para aumenta-lo, as elites bonfinenses visaram
acompanhar a era rodoviaria nascente. Com objetivo de compreender este processo,
averiguou-se como estes grupos foram ou néo beneficiados, se haviam outros municipios que
ameacavam a posicdo de Bonfim enquanto polo regional, como se davam as relagdes politicas
dos representantes da cidade na capital, dentre outros aspectos.

Neste sentido, esta tese tem como finalidade basica observar como a estrada de rodagem

de Bonfim a Uaua — e os transportes na Bahia de modo mais geral — funcionou como
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importante elemento de um processo de criagdo de novas territorialidades, reforco,
modificagdo ou destruicdo das entdo existentes em meio a busca por poder das elites
regionais. O conceito de territorialidade se liga ao de territorializacao e é aqui entendido como
propos ZORZO (2001, p. 7), ou seja, como processo de “(...) reorganizacao das fungdes e
reagrupamento de forgas sociais” que ocupam ¢ ddo sentido a um determinado territorio. O
processo ¢ sempre incompleto e eternamente mutante, realizado a partir de “simultaneas
desterritorializagdes ¢ reterritorializacdes”.

Para alem da questdo da opcédo pelo tema por parte do pesquisador, este estudo se faz
necessario, dentre outras coisas, pela diminuta quantidade de que trabalhos que tratam da
montagem da infraestrutura dos transportes na Bahia e seus desdobramentos, com o agravante
de que, em sua maioria, eles abordam o setor ferroviario. Aqui se encaixam os trabalhos de
Céssia Carletto (1979), Antonio Zorzo (2001), Etelvina Reboucas (2006), Robério Sousa
(2011), dentre outros. J& nos estudos que abordam o sistema rodoviario, temos as obras de
Americano da Costa (1924), Mario Tarquinio (1934), Adhemar Fontes (1961) e Cid Teixeira
(1998), que fornecem pistas sobre a forma como a viacdo na Bahia foi tratada pelos setores
publico e privado, bem como 0 modo como o sistema de transportes do estado foi montado.

Dentro da seara das ciéncias humanas, o importante estudo de Erivaldo Neves e
Antonieta Miguel (2007), abordando a abertura dos caminhos que do litoral demandavam ao
sertdo baiano durante o periodo colonial, é obra de referéncia. Temos, também, trabalhos
hibridos, ou seja, trabalham com tematicas outras, porém tem na questdo dos transportes
elementos fundamentais, como € o caso das teses de Antonio Fernando Guerreiro de Freitas
(1992) e Katia Vinhatico Pontes (2018). Como veremos no decorrer dos capitulos, existem
outros, mas ainda ha muito a ser explorado acerca desta instigante e importante tematica.

Outra questdo € que, muitas das vezes, estes estudos, notadamente os lancados ha muito
tempo, estdo centrados na questdo da construcdo das estradas, com distancias, tipos de
terrenos, obras de arte etc., ficando num primeiro plano e ndo se observando ou o fazendo
muito parcamente, as relac6es das obras de engenharia com os elementos sociais, econémicos,
politicos e culturais que motivavam a construcdo de uma rodovia, bem como, em muitos
casos, nao analisam como e se a vida dos individuos se alterou com a chegada de uma estrada
ou a mudanca no tracado de uma outra.

Estradas tem o poder de dinamizar ou de estrangular o desenvolvimento das localidades.
Como exemplo das duas situa¢es temos na Bahia, por um lado, Feira de Santana que cresceu
consideravelmente ao se tornar o0 enorme entroncamento rodoviario que é e Mata de S&o Joao;

por outro, que viu sua dindmica minguar quando a Bahia a Feira (atual BR 324), a mais
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importante rodovia da Bahia desde o inicio do século XX, mudou o tracado e passou fora da
cidade.

E preciso, portanto, produzir estudos que investiguem essa tematica para se analisar
como se deu a construcao das relacdes entre as cidades no interior baiano entre si e, em alguns
casos, com estados vizinhos. O estudo da estrada para Uaud, apesar de focado num local
especifico, contribui para que possamos pensar tanto a especificidade da regido quanto o
modo como sua construcdo Se encaixa nos projetos politicos estatais de integracdo das
diversas regiGes do estado e nos objetivos dos individuos que promoveram a construcdo de
estradas de rodagem Bahia afora, ou seja, entendermos melhor o modo como o territério
baiano foi se espacializando e criando lacos com outras areas seja na Bahia ou fora dela.

Também objetivamos compreender a construcdo das hierarquias urbanas e dos
individuos que controlam essas cidades para além dos eixos tradicionais de estudo na Bahia: a
capital, o Reconcavo e, em menor escala, as cidades da zona do cacau. E preciso ter em mente
que o processo de controle e dominio de uma cidade sobre outra tocou nas diversas regides
baianas. O que os investidores de Senhor do Bonfim intentaram ao construir a rodovia era
trazer para sua area de controle outras localidades, estabelecendo uma hierarquia onde ela
exerceria preponderancia sobre os lugares menores e menos estruturados. Seria, utilizando-
nos do referencial tedrico proposto pelo estudo de Barbara-Christine Nentwig Silva e Sylvio
Carlos Bandeira de Mello e Silva (1991), buscar entender como essa dominacdo de uma
localidade por outra favorecia a determinados grupos, impedindo que as menores pudessem se
desenvolver.

Pelo colocado até o momento, observa-se que esta tese tem como um dos seus
elementos centrais a discussdo acerca de regido. O problema do estudo dos espacos regionais
tem suscitado muitos debates, principalmente por conta da propria definicdo do que seria este
espaco regional e como demarcé-lo dentro de uma area territorialmente maior. Ao longo da
historia, utilizaram-se diversos meios para se proceder com essa delimitagdo: um dominio
biolégico, complexo cultural, zonas de diferenciagdo dentro de um espaco maior, formas
utilizadas pelos homens para organizar e explorar este espago etc. No que concerne a divisao
dos espacos em zonas regionais, o fato é que, muitas das vezes, isto parece, mas sO parece,
pelo menos para o Estado que € a entidade que perpetra essas divisdes na enorme maioria das
vezes, ser aleatorio e feito para atender apenas a interesses geopoliticos que desprezam 0s
interesses dos individuos.

Neste ponto nos surge um problema que é o de como estabelecer o recorte do espago em

regides para poder entender melhor como os transportes contribuiram para modificar, manter,
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criar ou recriar regionalidades e espacos regionais diferenciados e hierarquiza-los. Em nosso
caso, estabelecemos como a regido de interesse a area que, de Senhor do Bonfim, se limita ao
norte com Juazeiro e a oeste por Jacobina, ficando toda parte a leste da cidade em direcdo ao
Raso da Catarina como a regido a ser espacializada pela abertura da estrada e assim
procedemos, pois as fontes consultadas, notadamente as da época, apontam que Bonfim tinha
grande poder de atracdo nessa area tanto pelos produtos e servicos que oferecia quanto por sua
feira semanal que atraia para o0 Campo do Gado, a praca onde se comercializava gado de todos
os tipos, individuos dessa regido e também de outras mais distantes.®

Este estudo tem demonstrado que Senhor do Bonfim se via, pelo menos por suas elites,
como centro de civilidade sertaneja e que, por conta disso, deveria tocar com seu pretenso
progresso e modernizacao as regides limites, estendendo, a0 mesmo tempo, estes ideais para
areas mais amplas, como veremos nos capitulos que seguem, fazendo valer a ideia de que o
espaco — e a regido como um recorte dele — deve ser entendido como sempre em mutacéao e
movimento e, para isso, precisa ter os meios para que este se processe com agilidade,
acompanhando o avanco dos tempos. Ao estudarmos os transportes, precisamos deixar de ver
apenas seu carater técnico e a ideia simplista de que sua funcdo é apenas a de transportar
pessoas e mercadorias para entendé-lo como atividade de relagdo, ou seja, um elemento de
ligacdo entre atividades econdmicas outras, mas que também impacta os meios politicos,
sociais, culturais, religiosos etc.

Transportar gente é carregar junto ideias, padrbes, modelos, perspectivas de
sociabilidade e de vida. Para além, se observarmos mais detidamente o sentido econémico dos
transportes, e isto ndo deve ter passado despercebido daqueles que se mobilizaram para
construir o caminho do Uaud, veremos que ele transforma a massa produzida em fluxo, com
0s produtos s6 passando ter valor na medida em que sdo colocados em seu mercado
consumidor, em processo que importante geografo chamou de poder de mercado. Empresas,
individuos, grupos e proprio Estado, buscam aumentar este poder, dai ele também precisar ser
entendido como busca pelo poder politico. (SANTOS, 2014, p.83)

O tecido social € composto por diversos componentes, como o politico, o cultural, o
religioso etc., porém estes mesmos elementos se imbricam para atender aos interesses de
individuos, grupos, enfim, da sociedade como um todo. Neste sentido “todos os niveis de
abordagem estdo inscritos no social e se interligam.” (CASTRO, 1997, p. 8) Afinal, toda

historia acabaria por ser social e, em assim sendo, a analise dos multiplos tracos que

3 Ppara uma visédo espacial da regido, ver a figura 7 no capitulo I1.
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compdem a vida em sociedade deve tomar em empréstimo arcaboucos analiticos de diversas
disciplinas e areas da propria historia, mas é preciso que todo trabalho historiografico tenha
uma base, um ponto de partida que aglutinara esses saberes e lhes dara sentido. No caso do
que aqui fizemos, buscamos alicercar esta pesquisa na chamada histéria regional e local, por

nos entendida conforme colocado pro Erivaldo Fagundes Neves (2002):

[...] proposta de estudo de atividades de determinado grupo social
historicamente constituido, conectado numa base territorial com vinculos de
afinidades, como manifesta¢fes culturais, organizacdo comunitaria, praticas
econdmicas, identificando-se suas interacbes internas e articulagdes
exteriores e mantendo-se a perspectiva da totalidade histérica. (NEVES,
2002, p. 45)

No plano regional, Senhor do Bonfim buscou aglutinar em torno de si uma regiéo e isto
afetou a relacdo com outras localidades na mesma area. A andlise destes eventos é feita sem
se perder a nocdo de que estes lugares e a regido as quais pertenciam faziam parte de uma
totalidade, de um espaco maior que, por vezes, determinava como a vida iria se processar no
espaco regional ou fornecia a este espaco 0 modelo que deveria ser seguido para que se
atingisse um ideal de civilizacdo e sociedade moderna desejavel por determinados grupos.
Buscava-se elaborar uma nova territorializacdo — ou reterritorializacdo — ou seja, dar-se-ia
novo sentido ao territorio tendo-se Bonfim por centro. Para entender este processo “é
imprescindivel trabalhar com o territério numa interacdo entre as maultiplas dimensdes
sociais”, (HAESBAERT e BECKER, 2007, p. 52) ndo desprezando qualquer elemento
analitico que venha a ser (til.

Neste sentido, uma analise do ambiente politico — e da histéria politica — por detras da
construcdo da estrada precisa ser realizada. Antes de tudo, é preciso ter em mente que 0 meio
politico € algo que ndo pode ser delineado dentro de limites sociais ou espaciais rigidos, pois
“[...] as tentativas de fecha-lo dentro de limites tracados para todo sempre sdo inuteis.”
(REMOND, 2003, p. 443) Para além, a atividade politica se imiscui nos dominios do publico
e do privado, se intercomunicando com diversos setores da sociedade: “Nada seria mais
contrario a compreensdo do politico e de sua natureza que representa-lo como dominio
isolado: ele ndo tem margens e comunica-se com a maioria dos outros dominios.”
(REMOND, 2003, p. 444)

Nesse estudo, a relacdo entre os interesses publicos e privados esbarraram em outra
caracteristica fundamental da politica: a busca pelo poder e pelo controle seja ele econdmico,

territorial, eleitoral, cultural etc. Tanto os individuos com interesses na area da estrada quanto
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0 governo do estado conflitaram durante o processo para terem mais controle, portanto poder,
sobre as coisas € as gentes daqueles sertdes e esta disputa se deu no ambito da politica.

O gedgrafo Francisco Antonio Zorzo (2001, p. 6) em seu estudo sobre a formacdo de
uma rede cidades pela estrada de ferro de Nazaré na Bahia de finais do século XIX e inicio do
XX, lembra que para entender os efeitos territorializantes dos meios de transporte e como isto
fora posto em prética é necessario tanto uma anélise historico-geogréfica da regido naquele
momento quanto deve-se “[...] considerar a historia politica, quer dizer, que tais praticas
estavam imersas estrategicamente no campo politico para serem manejadas dentro de uma
certa temporalidade.” Neste sentido, tanto o ambiente politico quanto o territdrio sdo fluidos,
cabendo a colocacdo de Pierre Rosanvallon (2010, p. 551) ao apontar que “[...] em razéo de
sua propria natureza, o estudo do politico toma de diversos caminhos, com a consequente
desmontagem de estreitas fronteiras disciplinares.”

Os ensinamentos deste historiador sdo de grande importancia para esta pesquisa.
Defendendo uma histdria filosofica do politico, ndo nega as outras formas de se fazer a

histéria, muito menos a histdria social, porém se propGe a ir além dela:

A histdria filosofica do politico pretende manter as duas extremidades da
cadeia sob controle. Ao buscar identificar de modo exaustivo as intersec¢des
entre os conflitos humanos e suas representacfes no mundo, essa histéria
filosofica considera o politico como terreno em que a sociedade transforma a
si mesma. Nao se trata, portanto, de fazer uma simples histéria das ideias,
mas de entender o pano de fundo contra o qual as categorias que refletem a
acdo sdo tanto construidas quanto transformadas; de analisar como surgem
as questdes e elas se refletem na ordem social, tragando uma estrutura de
possibilidades, delineado sistemas de oposicdo de tipos e desafios.
(ROSANVALLON, 2010, p. 59-60)

A definicdo esta muito préxima do que este trabalho buscou: entender o surgimento da
guestdo da estrada para Uaua como um elemento que materializava tanto 0s interesses
politicos quanto econémicos de determinado grupo social, a classe detentora do dinheiro e do
poder em Senhor do Bonfim e adjacéncias, como este processo se refletiu na ordem social da
cidade e da regido e 0 modo como reverberou e foi entendido na capital do estado.

Neste sentido e ainda nos utilizando das ideias do historiador francés, buscamos
executar esta tarefa tendo por base a “[...] empatia, j& que pressupde a capacidade de seu
operador de se dirigir a um objeto, colocando-se na situacdo em que este emergiu.”
(ROSANVALLON, 2010, p. 48-49) Neste caso, temos de observar o objeto em estudo na e

para regido e como ele se encaixava (ou ndo) no ambiente politico baiano naquele momento,
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mas tendo o cuidado de ter empatia limitada, ou seja, manter certa distancia para evitar que
tenhamos dificuldade em ver as contradi¢Ges e 0s pontos mais obscuros do processo.

Durante o governo de Géis Calmon ocorreu uma modificacdo nas relagdes politicas na
Bahia onde “o homem politico assume fun¢des semelhantes as do advogado em relacdo aos
seus clientes. Promete defender as causas e atender aos pedidos de quantos o procuram.”
(SAMPAIO, 1998, p. 211-212) Dessa forma, o sucesso no atendimento dos pedidos dependia
muito mais da capacidade de barganhar junto as autoridades no poder naguele momento do
que da forca pura e simples. Outra novidade em relacdo ao modelo anterior € que 0 homem
politico ndo é mais o coronel interiorano, sdo seus intermediérios, gente que geralmente tinha
formag&o académica e representava os interesses de grupos de chefes interioranos.

Os coronéis continuavam e mantiveram seu poder, porém eram esses individuos, na
maior parte das vezes, que garantiam o atendimento das demandas dos chefes locais. Senhor
do Bonfim por ser sede do 3° Distrito Eleitoral da Bahia e por ter tradi¢cdo de forga nos meios
politicos da capital desde o Império, tinha nas relagdes politicas importante elemento do seu
dia a dia e suas elites, cientes disso, precisavam mobilizar estas relacdes para assegurar que
seus interesses fossem atendidos. A questdo é que acreditavam que tinham mais forca e poder
do que realmente possuiam.

Quanto a este Ultimo aspecto, a acdo de suas elites, ndo menos importante € entender
guem eram e como agiam as pessoas que controlavam — ou tentavam — a sociedade da regiéo.
Os individuos por tras deste processo se circunscrevem e se auto intitulam como membros de
uma “elite produtora”. O conceito de elite ¢ utilizado neste estudo como propos Flavio Heinz
(2006, p. 8), ou seja, “[...] individuos que ocupam posi¢des chave em uma sociedade e que
dispdem de poderes, de influéncia e de privilégios inacessiveis ao conjunto de seus
membros.” Se engana quem entende que este poder advém somente da posse de bens
materiais e riqueza.

Cruzando as nocdes de elite ampliada de Joseph Love e Bert Barrickman (2006) e as de
exercicio do controle social por parte da classe dominante proposta por Edward Thompson
(1998), percebemos que, no caso dos grupos das elites bonfinenses, elementos outros davam
poder e prestigio a estes individuos a ponto de devermos nos referir a elites, no plural.

Para discutir o processo de construcdo da estrada tendo em mente o modelo analitico
descrito, essa pesquisa prospectou e analisou fontes dos mais diversos tipos. O trabalho de
levantamento e obtencdo delas veio sendo realizado ja h4 algum tempo, através de visitas a
arquivos nas cidades de Senhor do Bonfim, Salvador e Monte Santo e a consulta a bancos de

dados de instituicGes que digitalizaram seus documentos e que sdo de grande importancia para
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a feitura deste trabalho. Dessa forma, nos valemos tanto dos escritos sobre transportes, como
de trabalhos de memorialistas da regido, a imprensa da capital e do interior, a documentacao
referente a Secretaria de Viacdo e Obras Publicas, outros documentos de cunho oficial, ou
seja, do Estado, depositados no Arquivo Publico do Estado da Bahia (APEB) e na Biblioteca
Publica do Estado da Bahia (BPEB), fotografias e mapas de época, Mensagens dos
governadores, enfim, todo e qualquer material que nos ajude a entender a expansdo das
rodovias na Bahia e o caso especifico da estrada para Uaua com suas particularidades.

Ainda assim, tivermos inimeros problemas que se mostraram insoltveis pela falta ou
desaparecimento de fontes importantes e, talvez, essa seja a razdo para os estudos que tocam
nas estradas de rodagem para este periodo serem tdo poucos. Uma documentacdo que
certamente teria sido de grande importancia para que pudéssemos ter feito um trabalho melhor
sdo as atas das reunides da SRB. Sabemos da existéncia delas, pois a legislacdo que regia este
tipo de sociedade obrigava sua feitura e as normas do governo da Bahia para conceder auxilio
a entidades privadas para abertura de rodovias eram explicitas em colocar essa necessidade.

O proprio processo aberto perlas elites bonfinenses pleiteando os auxilios com base no
que dizia a lei 1.847, de 28 de agosto de 1925, o Plano Rodoviario do Estado, contém atestado
do Cartoério Hipotecéario de Bonfim indicando que, como mandava a lei, essas atas haviam
sido 1a depositadas, porém, para nossa infelicidade, depois de uma série de consultas ao
judiciario em Bonfim, fomos informados que essa documentacdo desapareceu. Como, entao,
conseguir buscar informacBes sobre este processo sem termos, por exemplo, os valores
arrecadados e gastos, o volume de cotas vendidas, onde foram vendidas etc.?

Na tentativa de minimizar o prejuizo, apelamos para a imprensa, que acabou se
tornando uma fonte de enorme importancia. A imprensa sertaneja como também a grande
imprensa localizada na capital, esta ultima aqui entendida como “[...] o conjunto de titulos
que, num dado contexto, compde a por¢do mais significativa dos periédicos em termos de
circulacao, perenidade, aparelhamento técnico, organizacional e financeiro” (DE LUCA,
2018, p. 149), ou seja 6rgdos de comunicacdo de maior alcance e penetracdo na sociedade,
contribuem na busca pela compreensdo do modo como 0s grupos dominantes na regido em
estudo percebiam sua realidade e a si mesmos e 0 modo como pretendiam agir para
transforma-la em beneficio proprio, apesar de falarem que o fariam pela e para regido,
atribuindo sentido mais amplo as suas a¢gdes como forma de justifica-las.

Era muito comum transformar interesses de grupo em da sociedade, 0 que acabava por
conferir legitimidade aos processos desenvolvidos por estes elementos junto a opinido

publica. Neste sentido, tanto a imprensa de maior alcance quanto a regional desempenham
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papel de instrumento politico de importancia. Apesar de transformados em negocios, 0s
jornais continuaram a ter fortes ligagdes com o meio politico, alguns até precisando dessa
ligagdo para garantir sua existéncia. Eles, também, “ndo deixaram de se constituir em espago
privilegiado de luta simbolica, por meio do qual diferentes segmentos digladiavam-se em prol
de seus interesses e interpretagdes do mundo.” (DE LUCCA, 2018, p. 158)

Dessa forma, amplio, portanto, a afirmagdo de Maria Helena Capelato que via somente
a grande imprensa como sendo “[...] um ator politico relevante neste periodo, nao s6 no que se
refere as relacbes de poder, mas também em relacdo ao papel que desempenhou como
formadora de opinido” (CAPELATO, p. 300, 2014),* pois consideramos que, guardadas as
devidas proporcdes, a imprensa interiorana — que vai conhecer grande expansdo na Bahia a
partir dos anos 1920 também por conta na melhoria da circulacdo interna — vai desempenhar
este papel. A ideia de um quarto poder, nascida no século XIX, ganhava forca nessas
primeiras décadas do século XX.

Sobre a pulverizacdo da imprensa escrita pelos quatro cantos do mundo, Peter Burke e
Asa Briggs apontam que é por volta da virada do século XIX para o XX que ela passou a ser
vista — e a se ver — como uma forca social relevante, permanecendo, até muito recentemente a
impressao grafica como meio de comunicacdo basico em vastas regides do globo (BRIGGS e
BURKE, 2006, p. 196). Transformava-se a imprensa, seja do tamanho que fosse ou a quais
grupos visava atingir, num dispositivo, entendido como evidenciado por Giorgio Agamben ao

analisar o uso do termo na obra de Michel Foucault:

Generalizando posteriormente a ja bastante ampla classe dos dispositivos
foulcautianos, chamarei literalmente de dispositivo qualquer coisa que tenha
de algum modo a capacidade de capturar, orientar, determinar, interceptar,
modelar, controlar e assegurar 0s gestos, as condutas, as opinides e 0s
discursos dos seres viventes. (AGAMBEN, 2009, p. 40)

A imprensa estava a servi¢co dos grupos dominantes de Senhor do Bonfim como um
dispositivo utilizado com bastante sucesso para cristalizar a ideia de que a abertura da estrada
para a localidade de Uaud e de outras que viriam depois, era imprescindivel ao
desenvolvimento da regido e que todos colheriam os frutos deste projeto de progresso. Dentre
outros elementos, foi através da imprensa que se propagou a necessidade de se abrir a estrada
e foram realizadas campanhas de arrecadacdo de fundos, com a realizacdo de raids (passeios

de automovel para as localidades circunvizinhas a Senhor do Bonfim), chamadas publicas

4 O texto da historiadora se refere a imprensa durante a Ditadura Civil-Militar brasileira, mas suas observagfes
acerca do papel da imprensa podem ser utilizadas, sem prejuizos, para outas épocas.
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para a compra de titulos da empresa criada para construir e administrar a rodovia, enfim,
buscou-se mobilizar ndo somente Bonfim, mas também a regido e a capital do estado, em
direcdo a abertura do caminho do Uaua.

Ainda quanto ao uso da imprensa como fonte neste trabalho, optamos, ao utilizar da
imprensa da capital da Bahia, por dois jornais: A Tarde e Diario de Noticias. Tal escolha teve
razdo de ser e esta baseada em fatores como o fato de serem os dois mais importantes do
estado naquele momento, terem realizado campanhas em prol da abertura de estradas de
rodagem mesmo antes das medidas tomadas pelo governo Gois Calmon e, principalmente, por
conta de seus donos, Ernesto Simdes Filho do primeiro e Altamirando Requido do segundo,
terem se lancado candidatos a deputado federal nas eleigdes de 1927 concorrendo pelo mesmo
distrito eleitoral, o 3°, aquele que tinha Bonfim por sede. Isso tem grande importancia, pois
ambos buscaram estabelecer relagdes com as elites bonfinenses e, depois que o Diario de
Noticias rompeu com o governo Calmon, obrigou que estes individuos escolhessem um lado
da contenda, o que acabou se refletindo nas posi¢des politicas do grupo localmente e na sua
coesdo enquanto grupo de pressao.

Uma palavra também precisa ser colocada quanto ao uso da fotografia neste trabalho.
Primeiramente, ela precisa ser entendida como “[...] um inventario de informagdes acerca de
um determinado momento passado; ela sintetiza no documento um fragmento do real visivel,
destacando-o do continuo da vida.” (KOSSOY, 2001, p. 101) Ela se tornou, junto com a
imprensa, uma das “maravilhas modernas” a servico das elites bonfinenses que tinham
inclusive, um fotdgrafo oficial, Jodo Batatinha, que registrou o ideal do que os elementos da
cidade unidos em torno do projeto da estrada entendiam por moderno, progressista e
socialmente desejavel. A fotografia, portanto, esta repleta de contetdos e ndo deve aqui ser
entendida como mera ilustracdo ao texto.

Quanto a estrutura, esta tese estd dividida em quatro capitulos que, por sua vez,
compdem dois blocos: os dois primeiros, estdo ambientados na era imediatamente anterior ao
rodoviarismo baiano e os dois ultimos se desenrolam durante o desenvolvimento da ideia de
gue as estradas de rodagem e o automdvel eram a saida para o Brasil e cujos marcos iniciais
se d&o no inicio da década de 1920. Registre-se que, no caso das citagdes diretas, respeitamos
a grafia original e os nomes das localidades. Neste caso, para facilitar a compreenséo e a
identificacdo desses lugares, colocamos em notas ou entre paréntesis a nomenclatura atual.
Também nos abstivemos de utilizar a expressdo “sic”’. Ainda, registramos que consideramos
gue aquilo que entendemos por fontes estdo separadas da bibliografia, o que as vezes se

mostrou muito dificil de ser feito e ndo necessariamente o leitor considerara que seja uma ou
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outra, com esta Gltima sendo usada no sistema autor data e as primeiras aparecendo em notas
de rodapé. Os capitulos obedecem ao que segue.

No primeiro capitulo, apresenta-se o desenvolvimento dos meios de transporte na Bahia
entre século XIX e o inicio dos anos 1920. Nele, analisamos a expansdo das ferrovias,
navegacao a vapor e estradas de rodagem e como a melhoria nas condi¢Oes de circulagéo era
entendida como fundamental para tanto para a Bahia recuperar o espago que vinha perdendo
desde o Segundo Reinado quanto para que Salvador pudesse manter sua centralidade em
relacdo ao estado.

Nele, também observamos outras melhorias nos transportes e comunicagbes, como a
implantacdo dos bondes, ascensores, rede telegrafica etc., e como a Bahia foi pioneira no
Brasil durante o processo de implantagdo de meios modernos de comunicacdo. Por abordar
tantos aspectos da modernizacdo nas comunicacGes dentro de um espaco de tempo
relativamente dilatado, ele apresenta certo desequilibrio no seu tamanho se comparado aos
outros trés, sendo o maior de toda a tese.

No seguinte, trabalha-se com os conceitos de regido e hierarquias urbanas, procurando
delimitar espacialmente a area de interesse. Optamos por colocar essa discussdo tedrica neste
ponto da tese, pois ela é fundamental para todo o entendimento do restante, portanto
consideramos que ndo seria interessante deslocar essa discussdo, por exemplo, para estas
paginas introdutdrias. Fazemos também neste capitulo, uma andlise da evolucdo da regido e
das trés principais cidades gque se ligaram ou seriam afetadas pela construcdo da estrada para
Uaué: essa localidade, Senhor do Bonfim e Monte Santo. Buscou-se entender e caracterizar o
que cada uma oferecia no que concerne a produtos e servicos para poder entender a criacao da
linha de intencdo que seria gerada e alimentada pela estrada, bem como caracterizamos alguns
dos principais individuos envolvidos na ideia de modernizacdo da regido, que tinha na
construcdo da estrada para Uaua importante elemento.

O terceiro capitulo objetiva discutir as politicas publicas associadas aos interesses
privados para abertura de estradas de rodagem na Bahia a partir de 1910, porém com grande
énfase no governo Gois Calmon, pois é sob sua administracdo que uma lei, a 1.847 de 28 de
agosto de 1925, criou 0s instrumentos que tornaram mais atrativas as condigcdes para 0s
investimentos privados, impulsionando de fato o rodoviarismo baiano. Neste capitulo,
também se discute a evolugdo do automovel e sua transformacdo de instrumento a servico da
distingdo social em meio de transporte e como suas caracteristicas atendiam aos interesses de

determinados grupos e acabaram forgando medidas em prol da abertura de rodovias para
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atendé-lo. Ainda, neste mesmo capitulo, analisamos os eventos ligados a formacdo da
Sociedade Rodoviaria do Bomfim LTDA em 1925.

Por fim, o Gltimo capitulo trata da construcdo da estrada propriamente dita e da busca
por auxilio do governo estadual por parte das elites bonfinenses e também de Uaua.
Discutimos as imbricacfes deste processo com a politica baiana do periodo, no seu escopo
estadual e regional, e como os individuos da regido, pincipalmente os de Senhor do Bonfim,
se mobilizaram para abrir a rodovia para Uaua, bem como 0s embates travados com o
governo do estado para que o grupo envolvido no processo pudesse gozar dos beneficios da
lei 1.847. Dentre outras coisas, discute-se o fendomeno do coronelismo, elemento distintivo da
politica brasileira da Primeira Republica e muito fortemente presente na regido em estudo e
nas vizinhas e como a politica baiana da época viveu atrelada a este modelo. Também,
analisamos os resultados da politica para estradas de rodagem do governo Calmon, mantida
pelo seguinte de Vital Soares, e como ela contribuiu para a ampliagdo da malha rodoviéaria
baiana. Finalizamos com uma discussdo que visa entender se a estrada deixou algum legado

tanto para a regido quanto para os envolvidos no processo de sua construcao.
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1. COMO SE LOCOMOVIA A BAHIA ATE DECADA DE 1920.

As classes dominantes baianas sempre apontaram para o problema dos transportes
qguando tentavam justificar, pelo menos em parte, o fato de a Bahia se manter distante do
desenvolvimento econdmico, o progresso no dizer destas mesmas elites.

Vivendo uma trajetéria econdmica descendente desde o Império e que, com a
Republica, também passou a significar perda de prestigio politico na esfera nacional, entendia
0 grupo detentor do poder em terras baianas que era preciso agir para recolocar a Bahia entre
os grandes centros de poder politico-econdmico do Brasil. Essa preocupagdo aparece, por
exemplo, nas tentativas da Junta da Lavoura, poderosa associagdo que reunia 0s mais ricos e
influentes homens da entdo provincia, de dotar a Bahia de rede de viacdo férrea, navegacédo
fluvial e costeira a vapor, bem como abrir estradas de rodagem que cortassem as principais
regides produtoras e que, de preferéncia, tivessem como destino o porto da Cidade da Bahia,
Salvador.

A crise econdmica vivida localmente — e no que é o atual Nordeste como um todo — em
razdo do declinio do complexo acgucareiro e da inexisténcia a esta altura de um produto
exportavel de peso, além do deslocamento do eixo econémico e do poder para paragens mais
ao sul, a zona cafeeira de partes de Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, imp0s inimeras
e sérias dificuldades a tentativa de modernizacéo da viagdo em terras baianas.

Algumas importantes transformacdes no que diz respeito aos transportes ocorreram,
incluindo-se a insercdo de tecnologias de modo pioneiro no Brasil, como a navegacao a vapor
e as road locomotives, mas ndo na velocidade que desejavam as elites e 0s homens do poder,
nem com a qualidade necessaria e muito menos levando a Bahia ao mundo do progresso e do
moderno como sonhavam. Mesmo que fossem bem construidas, eficientes e atendessem a
partes significativas do territorio baiano isso ndo iria acontecer, afinal os transportes sozinhos
ndo trazem desenvolvimento. Eles sdo um instrumento para tal fim, mas sem outras medidas
de fomento e estimulo a economia, como o crédito farto e barato e uma remodelagéo no
sistema de posse e exploracdo da terra, jamais conseguiriam levar lugar algum ao progresso

material.

1.1 Linhas ligeiras: a Bahia entre o Império e a Republica.
Para entendermos o histérico dos transportes na Bahia e a inser¢do da tecnologia
industrial dos séculos XIX e XX neste setor € necessario, em linhas ligeiras, tracarmos um

panorama da sua organizagdo politica e econdémica da segunda metade do século XIX as
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proximidades da primeira Guerra Mundial (1914-1918), bem como vermos um pouco de suas
caracteristicas geogréficas. Muitos foram os trabalhos que se dedicaram ao estudo da historia
econémica da Bahia do periodo em anélise. Em face disso e para que possamos nos dedicar a
tematica central desta pesquisa, 0 que se vera nesta se¢do € um rapido esboco do que era a
Bahia.

E a geografia, sem ddvidas, uma poderosa auxiliar da historia e nds, historiadores,
geralmente dela tomamos emprestado o arcabouco teérico necessario para estabelecer certas
definicbes. E importante ressaltar, também, que como colocou Fernand Braudel (1972, p. 79),
“[...] pode e deve [no trabalho historiografico] entabular-se um dialogo entre as diferentes
ciéncias humanas: sociologia, historia, economia.” Nao citou a geografia, mas poderia té-lo
feito até por conta de seus trabalhos mais importantes a todo 0 momento se utilizarem de
conceitos geograficos.

Estudo realizado dentro do recorte temporal dessa tese aponta que, em 1923, ndo se
tinha certeza do tamanho exato da Bahia e havia seis nimeros diferentes. > Apesar de, hoje, 0
mais préximo do atual ser o que fora levantado pelo padre Augusto Padtberg em 1907
(560.000 km?), considerava o autor do texto que “Tenho por mais aproximado da verdade o
do Engenheiro Theodoro Sampaio, senhor do assumpto, cartographo eminente, conhecedor
como ninguem do territorio bahiano que tem percorrido e estudado”. Sampaio apontava que a
Bahia possuia uma superficie de 575.876 km?.

Atualizando os dados, o estado da Bahia tem uma area territorial de 564.760,427 km?
limitando-se,® a leste, com o litoral atlantico numa faixa de quase mil quildmetros, ao nordeste
com Sergipe e Alagoas, ao norte com Pernambuco e Piaui, a oeste com Goiés (e a partir de
1988, com a divisdo deste ultimo, também por Tocantins) e ao sul com Minas Gerais e
Espirito Santo. Grande parte do territorio baiano, cerca de 70% dele, tem altitudes entre 300 e
900 metros se dividindo, grosso modo, em uma faixa litoranea antigamente coberta por especa
floresta; a parte central do estado, marcada por terras mais altas e pelo grande macico da serra
do Espinhacgo, com altitudes que chegam a 1.850 metros no Pico das Almas, ponto mais alto
do estado.

Nessas serras, nascem 0s mais importantes rios da Bahia, com a grande maioria
correndo para o litoral, como os de Contas, Paraguacu, Itapicuru, Jacuipe dentre outros, e

alguns para a bacia do rio Sdo Francisco, como € o caso dos rios Santo Onofre, Paramirim e

5 SOUZA, Bernardino. Notas chorographicas da Bahia. In: BAHIA. Diario Oficial do Estado da Bahia. Edicdo
Comemorativa ao Centenario da Independéncia da Bahia, 1923, (fac-simile), p. 20.
® BRASIL. IBGE. Disponivel em https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/panorama. Acesso em 18 jun. 2020.
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Salitre. Cercando o Espinhago, tem-se a depressdo sertaneja, area marcada por secas
periddicas e pela caatinga. Na margem esquerda do S&o Francisco e limitando-se com seu
vale, temos chapaddes onde nascem seus mais importantes afluentes na Bahia (Corrente,
Grande e Preto) e onde predomina o cerrado. (VIANNA, 1893; SAMPAIO, 1925;
TAVARES, 2001)

O clima e a pluviosidade obedecem, grosso modo, a esta divisdo em trés grandes faixas:
uma estreita faixa do litoral entre Salvador e Ilhéus que pode apresentar mais de 2.500 mm
por ano, com o restante da zona litoranea ficando com cerca de 2.000 mm/ano, prevalecendo
o clima tropical chuvoso; entrando-se para o interior e constituindo-se na maior parte do
territorio do estado, as médias pluviométricas variam de 500 a 1.000 milimetros, baixando
para até menos de 400 em algumas areas no norte, incluindo-se nossa regido de interesse
especifico, e onde o clima é seco, mas com areas na Chapada Diamantina onde prevalece o
tropical de altitude; e a faixa a partir da margem esquerda do rio Sdo Francisco onde, de modo
geral, as médias variam de 1.000 a 2.000 mm/ano e verifica-se a transi¢cdo entre o clima

semiarido e o tropical chuvoso.’

" BAHIA. Superintendéncia de Estudos Econémicos e Sociais da Bahia. Pluviometria do estado da Bahia.
Disponivel em: https://www.sei.ba.gov.br/site/geoambientais/mapas/pdf/mapa_pluviometria.pdf. Acesso em 22
jun. 2020 e BAHIA. Superintendéncia de Estudos Econdmicos e Sociais da Bahia. Tipologia climatica da
Bahia. Disponivel em:
https://www.sei.ba.gov.br/site/geoambientais/mapas/pdf/tipologia_climatica_segundo_koppen_2014.pdf. Acesso
em 22 jun. 2020.



Figura 1 — Mapa do estado da Bahia (1925).
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Fonte: SAMPAIO (1925).

Nessas trés grandes faixas, a exploracdo econdmica se iniciou pelo litoral, notadamente
com a cultura canavieira na area de entorno da Baia de Todos os Santos e foi se estendendo
para o interior do territorio, principalmente em razdo da busca de areas para criacdo de gado e
pela procura de metais e pedras preciosas. Até muito recentemente, a zona semidrida que
ocupa a maior parte da Bahia, continuava a sobrevier (e continua em alguns pontos) das

atividades de criacdo de bovinos, ovinos e caprinos. As zonas de cerrado na margem esquerda
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do Séo Francisco foram incorporadas a Bahia no século XIX e vieram a fazer parte mais
efetivamente da economia baiana com o inicio da navegacao a vapor do rio S&o Francisco.

Falar em populacéo é algo sempre complicado para periodos anteriores a 1872, quando
foi realizado o primeiro recenseamento do pais, por conta das imprecisdes e da inexisténcia de
dados oficiais. Por conta disso, levantamos a populagédo somente a partir desse ano e ela se
apresentava conforme a tabela que segue:

Tabela 1 — Populacéo Brasil, Bahia e Salvador (1872-1920).

Ano Brasil Bahia BA((?/Z )BR Salvador Salvat(joc/>0r )X BA
1872 ]10.112.061|1.379.616 13,6 129.109 9,3
1890 |14.333.915(1.919.802 13,4 174.412 9,1
1900 |17.318.556(2.117.956 12,2 205.813 9,7
1910* |23.414.177|2.631.989 11,2 318.931 12,2
1920 |30.642.041|3.337.511 10,9 283.422 8,5

* Estimativa. Registre-se que, se para o Brasil e a Bahia a estimativa de 1910 nos parece relativamente coerente,
para Salvador o erro foi grotesco, o que nos leva a pensar que pode ter havido erro de impressao.

Fontes: BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil realizado em 1 de setembro de
1920. Vol. 4, Segunda Parte, Tomo | - Populagdo. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1928 e BRASIL.
Directoria Geral de Estatistica. Anuario estatistico do Brazil. 1° anno (1908-1912), Vol. | - Territ6rio e
populagdo. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1916, com calculos do autor.

Note-se que a participagdo da Bahia no total da populacao brasileira foi diminuindo com
0 tempo e isto pode ser explicado pelas condi¢bes econdmicas e sociais do Brasil e da Bahia
do periodo, pois enquanto as regiGes mais ao sul do pais cresciam principalmente pelo
desenvolvimento e desdobramentos econdmicos e sociais advindos do complexo cafeeiro,
recebendo, inclusive, grande contingente de imigrantes estrangeiros, “[...] a Bahia foi se
recolhendo no tempo”, (SPINOLA, 2009, p. 51) por conta da crise sistémica em Seus
principais produtos.

Nas zonas interiores, as secas sucessivas empurravam os baianos para outros lugares do
pais onde pudessem encontrar — ou pelo menos buscar — melhores condigdes de
sobrevivéncia. FREITAS (1992), indica que as estiagens, fendmenos naturais comuns e que
ocorrem com certa regularidade, acabavam sendo agravadas por conta de erros e
favorecimentos cometidos pelos poderes publicos e pela prépria estrutura social do interior e
SPINOLA (2009, p. 47) aponta para, entre 1850 e 1920, terem sido registrados periodos de
secas, com maior ou menor intensidade, entre os anos de 1857/61, 1877/79, 1896/98,
1898/1900 e 1914/15.



37

J& a capital, ponto de atracdo de pessoas mais importante da Bahia, mantém certa
consténcia na sua participacdo em relagdo ao todo da Bahia, com a queda verificada pelo
recenseamento de 1920 podendo ser explicada, em parte, pela forte atracdo exercida pela zona
cacaueira notadamente a partir de 1900. Milton Santos (2013, p. 28) aponta este caminho,
indicando que a populagdo de Salvador se estagnou por conta do “[...] desbravamento e a
conquista da zona do cacau, que atrai grande nimero de pessoas deslocadas pelas secas e por
uma estrutura agraria extremamente desigual, deixando, por conseguinte, de engrossar as
correntes do éxodo rural para a capital baiana.” Os dados acerca da populagdo nos cinco
principais municipios dessa regido (Belmonte, Canavieiras, llhéus, Itabuna e Una) nos
mostram que ela aumentou de 21.454 habitantes em 1890 para 148.763 em 1920. (FREITAS,
1992, p. 346) Esses numeros representam um incremento populacional de quase sete vezes,
enguanto que para capital este crescimento, no mesmo periodo, foi de cerca de 1,5 vez.

Sobre a producdo, grande parte do que a Bahia exportava, para 0s mercados interno e
externo, se constituia de acucar, fumo, café, algoddo, couros e peles e cacau. Este ultimo, a
partir do final do século XIX, foi ganhando espaco na pauta da producdo baiana sendo,
inclusive, em meio a um ambiente de crises ciclicas, o responsavel por certos momentos de
alivio das combalidas financas estaduais: “Sua participacdo cresce de 13% em 1890 para 43%
em 1928. Além disso, o cacau contribui com cerca de 27% para as arrecada¢des do Estado.”®
Havia, ainda, a producdo de minerais, com 0s carbonatos e diamantes tendo lugar de destaque,
e 0 gado, elemento fundamental para ocupacéo do interior da Bahia e fonte de riqueza e poder
para os grandes proprietarios, além de ter grande importancia para o sempre complicando
abastecimento baiano.

Quanto as importa¢des interprovinciais/estaduais, adquiria a Bahia géneros alimenticios
como farinha de mandioca e charque, matérias primas a exemplo do algoddo em pluma (em
momentos de insuficiéncia da producdo local), animais vivos etc. Nas compras externas,
prevaleceram os artigos manufaturados e bens industriais, com ampla predominancia da
Inglaterra como parceiro comercial durante o século XIX e do aumento gradativo da
participagdo dos Estados Unidos no XX.°

Da segunda metade do século XIX em diante a marca distintiva deste periodo, bem
como durante a Primeira Republica, é a da perda progressiva de importancia econdmica e

politica da provincia e, depois, do estado. Bom lembrar que a Bahia, escravista, sentiu o

8 BAHIA. Fundagéo Centro de Pesquisas e Estudos. A insercdo a Bahia na evolugdo nacional 22 etapa: 1890-
1930. Salvador: 1980, p. 29.

° Cf. BAHIA. Fundagdo Centro de Pesquisas e Estudos. A insercdo a Bahia na evolugdo nacional 12 etapa:
1850-1889. Vol. 4. Salvador: 1978.
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impacto da proibicdo do comércio de escravos em 1850. Luis Henrique Dias Tavares (2001,
p. 283-284) aponta que a conjuntura de crise permanente na praga de Salvador conseguiu se
recuperar um pouco atraves da comercializacdo de escravos africanos entre 1838 e 1850, ja
que todo sistema econémico da provincia se ligava direta ou indiretamente a este infame
comércio.

Com a proibicéo do tréafico a crise se instalou com forga novamente e, somando-se a
conjuntura internacional desfavoravel para o aclcar e o fumo, as condicdes internas marcadas
por problemas climéticos e falta de creditos, a existéncia de um setor industrial fraco e o
progressivo desenvolvimento das regides cafeeiras, o quadro de perda de importancia se
agrava. Para o autor, na Republica, “Comparada a economia do Império, s6 havia uma grande
diferenca: ja ndo havia a escravidao [...]. Inexistindo mudancas estruturais, o trabalho
semiescravo substituiu o trabalho escravo”. (TAVARES, 2001, p. 361)

Analisando a questdo industrial baiana e sua fraqueza entre o Império e a Republica,
Romulo Almeida (1977, p. 43) indica que o ritmo lento e inconstante da capitaliza¢do da sua
economia, a decadéncia politica, problemas estruturais, notadamente nos transportes e na
producdo e oferta de energia, com este quadro sendo pouco atrativo para atracdo de imigrantes
estrangeiros, geravam uma situacdo onde essa economia de caracteristicas ainda coloniais nao
conseguia gerar 0S recursos necessarios a superacdo do atraso. A estes elementos, Clemente
Mariani (1977, p. 92) adiciona outro: “Tenho a impressdo de que os principais fatores
negativos da inércia industrial baiana consistem na falta de experiéncia industrial de suas
classes capitalistas, na falta de gerentes com capacidade técnica e na falta de méo de obra com
relativa especializacao”.

Os desafios da transicdo do Império para Republica eram enormes tanto no plano
nacional como no local e antes de mais nada era necessario criar a estrutura estatal para
substituir a imperial e comegou-se pelas leis. No mesmo ano da promulgacdo da primeira
Constituicdo republicana (1891), a Bahia fez a sua buscando organizar o funcionamento do
estado. Antes e durante 0 processo, a transi¢do para 0 novo regime se deu em meio a inimeras
disputas politicas envolvendo os govenadores e as liderangas municipais, 0 que trouxe
dificuldades para o funcionamento econémico da Bahia como um todo.

O clima de convulsdes politicas passadas pela Bahia neste momento foi tdo conturbado
que, entre a Proclamacdo da Republica em 1889 e 1892, tivemos sete governadores diferentes
e essa conflagracdo politica que se mantera, com mais ou menos intensidade, durante todo o

periodo republicano acabou por fazer um “[...] auténtico jogo de soma zero em que, na
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pratica, ninguém ganhou e a Bahia perdeu muito no cendrio nacional.” (SPINOLA, 2009, p.
9)

Afetada pela crise econémica, com a gradativa perda de prestigio politico no plano
nacional e por conta de, durante a Republica, ter prevalecido a mais absoluta desunido e
disputas entre as diversas fac¢des politicas do estado, houve aprofundamento da conjuntura
advinda do periodo anterior. Outro fator comum é a constatacdo de que a economia baiana era
dominada pelo capital mercantil, notadamente o ligado ao comércio internacional, e isso
reverberava nos setores agricola, financeiro, industrial e politico, bem como garantia a
centralidade de Salvador como eixo de poder, afinal as grandes casas e filiais dos grandes
grupos nela se localizavam. Importante estudo sobre a Bahia do periodo sintetiza o que
estamos afirmando: “N&o apenas a bibliografia, mas principalmente os documentos oficiais
sdo explicitos ao atribuirem ao comeércio de exportacdo o papel de ramo mais importante da
vida econémica do Estado”.1°

Enfim, a histéria econdmica da Bahia entre o Império e a Republica é a da sucessao de
crises que fizeram com que a posicdo do estado fosse diminuindo com o tempo no plano
nacional. Um dos principais problemas dessa crise é que ela ndo proporcionou nem favoreceu
a manutencdo de atividades industriais, gerando uma espécie de estagnacdo no tempo. Ela,
também, amarrou o estado a uma série de empréstimos externos que acabavam drenando 0s
parcos recursos do tesouro estadual para o pagamento dos juros das dividas, impedindo que se
desenvolvesse capacidade de investimento e o0s constantes déficits nos balancos da
Provincia/Estado agravavam ainda mais o quadro de pendria nas finangas publicas.'* Como
veremos, essa situacdo acabou por tornar extremamente complexa a implantagdo de um

sistema de viagdo moderno na Bahia.

1.2 O silvo da locomotiva.

O século XIX foi uma época que viu todas as nogdes de velocidade e de percepcdo do
espaco como um todo serem profundamente transformadas pela introducdo da maquina a
vapor. Incialmente um movimento europeu, gestado nas necessidades do Império Britanico
em controlar ainda mais seus suditos e o proprio mundo, se espalhou pelo globo de forma
desigual. Agilidade na circulagéo significava — e hoje ainda assim é — maior possibilidade de

reproducdo rapida do capital e por conta disso o0 mundo precisava ser modernizado para

10 BAHIA. Fundagéo Centro de Pesquisas e Estudos. A inser¢do a Bahia na evolucédo nacional 22 etapa: 1890-
1930. Salvador: 1980, p. 65.

11 Entre 1851 e 1920, ou seja, em 70 exercicios fiscais, tivemos déficits, maiores ou menores, em 47 deles. Cf.
BAHIA. Annuario Estatistico da Bahia - 1923. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1924, p. 11-13.
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melhor ser explorado. Sendo um elemento periférico neste jogo, o Brasil foi engolfado pela
febre da velocidade, mas por ndo dominar as tecnologias nem ter capitais disponiveis na
abundancia necessaria, precisou recorrer as nagdes centrais para modernizar seus transportes.
Aqui, os meios modernos de locomocgdo nasceram dependentes e assim permaneceriam por
longo tempo.

No caso brasileiro, essa dependéncia era tanto técnica quanto de ideias, afinal, a partir
da segunda metade do XIX, as doutrinas sociais europeias comecaram a moldar a ideia de
progresso no Brasil, seja ele do trabalho ou da propria sociedade. Maria Inés Turazzi (1989, p.
39) nos lembra que, neste processo, “Entre os individuos mais fortemente contagiados pelas
ideias de progresso, civilizacdo, trabalho, ordem etc. — que de uma forma ou de outra iriam
repercutir em suas acdes — figuravam engenheiros, militares, médicos, industriais e
intelectuais de modo geral”, ou seja, os individuos que, junto com os bacharéis em direito,
influenciariam em larga medida a vida politica e econémica brasileira.

Com a chegada da Republica, a ideologia de progresso oriunda da teoria positivista
buscou, pelo menos no plano tedrico, criar um novo Brasil, altivo, moderno e que assumisse
seu papel de nacdo central, contudo ndo foi 0 que aconteceu e essa ideia iria perseguir
politicos e principalmente os intelectuais da Primeira Republica. (CARVALHO, 1990, p. 32)

O positivismo tornou-se a corrente de pensamento que melhor atendia aos interesses das
classes dominantes em muitas partes do Brasil. O seu lema, consubstanciado na ideia do amor
por principio, ordem por base e progresso por fim, caia como uma luva para o ideario da
época de se modernizar o Brasil através da introducdo das técnicas e das tecnologias
importadas, sem alterar a ordem social, gerando um movimento que objetivava, conforme
colocado por Peter Eisenberg (1977) em seu trabalho sobre os engenhos de acglcar
pernambucanos da segunda metade do século X1X, modernizar sem mudar.

Neste processo de busca pela modernizagao, onde “[...] a eficiéncia passou a ser medida
pelo fator H.P. de que dispde o homem”,!? (ALMEIDA, 1977, p. 50) foi a Bahia uma das
provincias pioneiras na implantacao do transporte sobre trilhos por onde deslizavam maquinas
impulsionadas pela forga do vapor e que libertaram os homens, pelo menos aqueles que

podiam pagar pelo seu uso, dos ritmos e caprichos da natureza.

12 H.P. ¢ a abreviatura de horse power (0 nosso cavalo vapor moderno), unidade de medida tornada padrdo
mundial criada pelo desenvolvedor da maquina a vapor, o britanico James Watt. Desenvolvido por questes
praticas e comerciais, pois era preciso ter uma unidade de medida reconhecivel para calcular a poténcia gerada
por suas maquinas, Watt utilizou a mais importante fonte de forca da época, o cavalo, como referéncia. Segundo
0 padrdo que desenvolveu, 1 hp é a forca necessaria para levantar um peso de 75 kg a um metro de altura em um
segundo. Conforme VATIN (2018).
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J& na década de 1830, poucos anos ap0s a entrada em operacdo da primeira ferrovia
comercial do mundo (a Stockton-on-Tess a Darlington na Inglaterra, inaugurada em 1825) e
dos posteriores desenvolvimentos técnicos tanto nas constru¢fes quanto nas maquinas e
equipamentos e da consequente revolucdo no modo como pessoas e mercadorias passaram a
se deslocar em terra, iniciaram-se as primeiras discussoes acerca da implantacdo de caminhos
de ferro em terras baianas e ela constou na primeira inciativa estatal, por obra do governo do
Império, para este fim.

Trata-se do Decreto Legislativo 101, de 31 de outubro de 1835, que dizia no seu
paragrafo 1° que “O Governo fica autorizado a conceder a uma ou mais Companhias, que
fizerem uma estrada de ferro da Capital do Rio de Janeiro para as de Minas Geraes, Rio
Grande do Sul e Bahia, carta de privilégio exclusivo por espaco de 40 annos para o0 uso de
carros para transporte de géneros e passageiros.”*®> Como ndo oferecia muitas vantagens aos
interessados e em face dos inumeros problemas econdémicos enfrentados pela jovem nacéo,
jamais saiu do papel.

Os grandes proprietarios da zona do Recdncavo e imediacdes, ansiosos por recuperar
Seu espaco na economia nacional, comecaram a exercer pressao junto aos governos da
provincia e do Império para melhorar os transportes na Bahia e isto deveria se dar pela
implantacdo de estradas de ferro e da navegacdo a vapor no litoral e nos poucos rios
navegaveis. Colocando a producdo, principalmente o acucar e o fumo, mais rapidamente no
mercado e facilitando a circulacdo de mercadorias e pessoas, seriam criados 0s instrumentos
necessarios ao desenvolvimento da Bahia, levando novamente a provincia a um lugar de
destaque de onde ela jamais deveria ter saido, era 0 que pensavam as classes dirigentes locais.
A Dbibliografia sobre o tema, a exemplo de EISENBERG (1977), TENORIO (1996),
FERNANDES (2006) e LAMOUNIER (2012), é undnime ao apontar que a implantacéo das
primeiras vias férreas no Nordeste obedeceu aos interesses dos grandes senhores do agucar.

Depois de muitas idas e vindas, falta de planejamento, dificuldades no levantamento de
capitais, interminaveis discussdes politicas, desinteligéncias entre os elementos oficiais do
poder, o Estado, e aqueles que exerciam o poder de fato, os grandes comerciantes e 0s
proprietarios de terra de grande porte, além de muitos outros complicadores, em 1858

iniciaram-se o0s trabalhos de construcdo da Bahia to San Francisco Railway, estrada

13 BRASIL. Legislacdo ferro-viaria federal do Brazil: leis, decretos, regulamentos, instrucgdes, avisos,
portarias e outros actos, desde as primeiras iniciativas até 31 de dezembro de 1921. Edicdo commemorativa
do primeiro centenario da Independencia do Brazil, publicada por ordem do Exmo. Snr. Dr. J. Pires do Rio, M.
D. Ministro de Estado da Viacdo e Obras Publicas. Rio de Janeiro: 1922, volume I, p. 7. A partir daqui, quando a
esta colecdo nos referirmos, aparecerd como LFF seguido do volume.
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pertencente a investidores ingleses — de longe os maiores financiadores das ferrovias néo
somente na Bahia, mas no Brasil durante todo século XIX e no inicio do XX — e sob
concessao e patrocinio tanto da provincia quanto do Império, e que deveria ligar Salvador a
Alagoinhas, importante cidade no limite norte da zona agucareira. Desta Ultima, miraria a
Juazeiro nas margens do rio S&o Francisco, cruzando uma das mais aridas e pobres regifes
baianas, porém promovendo a articulacdo com a navegacdo fluvial.

O primeiro trecho até Alagoinhas ficou pronto em 1863, mas as obras foram paralisadas
e somente retomadas em 1875, com a secdo entre essa cidade e Juazeiro sendo concedida a
empresério baiano, o engenheiro Miguel de Teive e Argollo, e constituindo-se em uma
segunda estrada, a do S&o Francisco. Seu Ultimo dormente s6 tocou a magnifica estacdo de
Juazeiro em 1896, longos quarenta anos depois do inicio dos servicos.

Para atrair o capital internacional para as construc@es ferroviarias, 0s governos davam
uma série de benesses aos interessados. O ponto de partida nesta politica foi a promulgacédo
pelo Império do Decreto 641, de 26 de junho 1852, que, dentre outras coisas, garantia o
capital investido nas obras com juros de 5% ao ano.'® Por sua parte, as provincias criaram
legislacBes complementares adicionando, via de regra, mais 2% de garantia sobre o capital
investido. Além disso, eram concedidas isencdes de impostos, terras eram doadas para
instalacdo de colbnias de imigrantes estrangeiros, desenvolvimento de projetos agricolas e de
mineragdo, criavam-se faixas de exclusividade etc.

No caso da ferrovia em direcdo a Juazeiro, o trecho que gozava de garantia de juros de
7% eram os 123 km da capital até Alagoinhas. Como o restante da estrada ndo dispunha desta
benesse, a companhia inglesa simplesmente abandonou as obras. Escrevendo anos depois,

Teive e Argollo aponta sobre o fato:

Tendo a Companhia Ingleza completado em Alagoinhas a construccdo das
primeiras vinte léguas, para as quaes gosava da garantia de juros, ficou
paralysada nessa cidade a construc¢do da estrada de ferro da Bahia ao S.
Francisco, deixando, com gravissimo prejuizo dos cofres publicos, e do
progresso deste Estado, de seguir para Juazeiro, seu ponto objectivo.
(ARGOLLO e FERREIRA, 1908, p. 35)

14 Célculos apontam que, entre 1860 e 1875, nada menos que 93,6% do capital estrangeiro investido no Brasil,
em todos os setores incluindo-se o dos transportes, era originario da Inglaterra. Com o avancar do século este
percentual foi diminuindo, com paises como Alemanha, Bélgica, Franca e Estados Unidos aumentado a
participacdo gradativamente. Ainda assim, na virada para o século XX, mais de 70% de todos os investimentos
externos continuavam sendo ingleses. (cf. CASTRO, 1979, p. 38 e 84).

15 LFF, volume I, p. 17-19.
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Um detalhe importante é que as duas estradas possuiam bitolas diferentes (1,60 m no
trecho de Salvador a Alagoinhas e 1,00 m dela até Juazeiro) e suas estagdes em Alagoinhas
estavam 600 metros distantes uma da outra, 0 que obrigava pessoas e mercadorias a fazerem
um penoso transbordo obrigatorio, encarecendo e tornando a operacdo morosa.

A ferrovia para o rio Sao Francisco deveria se constituir em parte importante do sistema
de viacdo do pais durante o Império, pois permitiria a ligacdo do Nordeste a rica zona centro-
sul do Brasil por via férrea e aquatica. De Juazeiro subia-se o rio até Pirapora em Minas
Gerais e de |4, por estrada de ferro, atingia-se Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Essa ferrovia
também é um grande exemplo de terrivel mal que assolou as construcdes ferroviarias no
Brasil por muito tempo, a ingeréncia politica, que visava atender a interesses especificos em
detrimento dos da nacdo. Neste caso, a figura do senador Fernandes da Cunha é fundamental,
pois cerca de 60 quilémetros acima de Juazeiro existiam as corredeiras de Sobradinho, que
nas épocas de seca dificultavam a navegacdo e isto fora constatado pela expedicdo do
engenheiro Fernando Halfeld que entre 1852 e 1854 estudou a viabilidade da navegagdo no
Sdo Francisco a mando do Império.

Mais tarde, entre 1879 e 1880, a Comissdo Hidraulica do Sdo Francisco, chefiada pelo
engenheiro norte americano Willian Milnor Roberts procedeu novo mapeamento do rio,
subindo-o da sua foz até o rio das Velhas em Minas Gerais. Teodoro Sampaio (2002, p. 109),
membro da Comissé@o assim narra 0 que viu em Sobradinho em 20 de agosto de 1879 quando

la chegou:

No canal do Sobradinho tinhamos encontrado, nessa época de vazante, uma
largura média de 120 metros, e o fundo minimo de cinquenta centimetros
sobre o travessdo da cachoeira mais importante. As embarcacfes passavam
entdo descarregadas, ou, quando pequenas, aliviadas de meia carga.

As obras da ferrovia, a esta altura, j& haviam sido retomadas com o ponto final sendo
Juazeiro, pois Cunha, natural da cidade, pressionara a provincia da Bahia e o governo imperial
até conseguir a colocacao do ponto terminal da estrada em sua terra natal, o que gerou custos
mais elevados ao governo, ja que foram necessarias obras no leito do rio para melhorar a
passagem em Sobradinho. A agéo do senador foi descrita em MENEZES (1997), LINS (1960)
e ROCHA (2004). O primeiro era partidario das ideias de Fernandes da Cunha, com os dois
ultimos apontando como negativa a escolha de Juazeiro como ponto terminal da linha férrea.
Contudo, é importante lembrar que estes dois autores eram filhos do vale (Pildo Arcado e

Barra respectivamente) e membros de familias tradicionais e poderosas da regido, portanto
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certamente possuiam interesses em ter a ferrovia mais proxima de suas &reas de atuacao
familiar.

Apbs a abertura do primeiro trecho da Bahia to San Francisco, outras estradas
comecaram a se materializar. A primeira delas foi a Central da Bahia. Originalmente chamada
de Paraguassu Steam Tram Road Company, partia de Cachoeira em duas diregdes: uma para
Feira de Santana e outra que acompanhava o rio Paraguacu até as bordas da Chapada
Diamantina, devendo seguir, pelo projeto original, até a regido central da Bahia.

As obras foram iniciadas em 1866, mas com a faléncia do arrendatario original, teve os
servicos paralisados até 1873, quando o engenheiro H. Walson adquiriu a massa falida e
retomou os servigcos. Tal qual sua irmd sanfranciscana, inicialmente foi propriedade de
empresarios ingleses, sendo depois arrendada a Teive e Argollo, e também demorou uma
enormidade de tempo para ser concluida. Seus trilhos chegaram a Feira em 1875 e o trecho
que iria em direcdo a Chapada Diamantina, depois modificados para terminarem Minas
Gerais, teve sua primeira se¢do aberta em 1881, ficando totalmente pronto ao tocar a estrada
de ferro Central do Brasil na cidade de Monte Azul no norte mineiro, pasmem, apenas em
1951, quase um século depois do inicio das construcdes. Os dois trechos (Cachoeira a Feira
de Santana e Sdo Félix em direcdo a Chapada), separados pelo Paraguacu, foram unidos em
1885 com a inauguracéo da ponte Pedro 1.

As outras ferrovias que comecaram a ser construidas ainda no Império foram a Tram-
Road de Nazaré, mais tarde Estrada de Ferro de Nazaré, cujos proprietarios originais eram
comerciantes da zona nazarena, mas que sO pode ter as obras agilizadas depois que o governo
da provincia encampou as obras e as tomou sob sua responsabilidade em face das dificuldades
técnicas e, principalmente, financeiras dos proprietarios; a Santo Amaro, que com seus ramais
atendia aos engenhos de aclcar no entorno da cidade de mesmo nome, isto nos pouco
momentos em que funcionava em razdo da precariedade de suas linhas e do fato de que o mais
basico em obras de engenharia deste tipo ndo ter sido respeitado, o cuidadoso estudo do
terreno onde seus trilhos e dormentes seriam assentados; a Centro-Oeste da Bahia, também
atendendo ao Rec6ncavo e ao complexo do aglcar e padecendo dos mesmos males da de
Santo Amaro.

Havia, ainda, a estrada de ferro Bahia e Minas, cuja maior extensao ficava em Minas
Gerais e ligava Teofilo Otoni (depois foi estendida até Aracuai) ao porto de Caravelas no
extremo sul da Bahia. Vale destacar que essa estrada também foi concedida a Miguel de Teive
e Argollo. Dado interessante é que foi a Unica a ter as obras tocadas com velocidade, tendo o

trecho original de 376 km de extensdo construido entre 1883 e 1889. Certamente sua
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importancia econémica para Minas, provincia sem porto de mar, explique tamanha
velocidade, coisa que se constituia em excecdo no Brasil de entdo — e no atual, j& que a
morosidade infelizmente persiste nas obras publicas. Também na década de 1880 tivemos o
inicio da construcdo da linha que deveria, a partir de Alagoinhas, chegar a Aracaju, Sergipe, 0
chamado ramal do Timbd (atual cidade de Esplanada), cujas obras ficaram a cargo da
companhia inglesa que controlava a Bahia to San Francisco.®

Com essas estradas, algumas localidades do vasto interior baiano passaram a conviver
com o apito das locomotivas que, de um modo ou outro, alteraram a vida nessas comunidades,
contudo, mesmo com essas construcdes, apagando-se as luzes do Império a quantidade de
ferrovias em operacéo regular na provincia da Bahia ainda era muito pequena e insatisfatoria,
pra ndo dizer sofrivel em diversos casos.

O estado, nascido do processo de mudanca de regime politico que nos deu a Republica,
herdou 1.056 km de ferrovias em trafego, o que representava 10,6% da malha nacional,!’ mas
que apresentavam, em sua maioria, um modelo de construcdo que levou em consideracdo o
mais barato em detrimento do mais adequado, o que fazia com que, a titulo de exemplo,
algumas estradas ficassem inoperantes nas épocas das chuvas ou fossem sinuosas demais e
possuissem rampas elevadas.

Considerando que, para as operacOes ferroviarias, quanto mais retilinea for a linha e
menos variagdo de altura tiver, melhores as condi¢des de funcionamento terd a estrada de
ferro, este estado das construcdes tornava as viagens lentas, perigosas e incertas. Para se
economizar na perfuracdo de tlneis ou com grandes movimentacdes de terras para se diminuir
as rampas, criminosamente as ferrovias em vastas areas do Brasil conviveram com terriveis
caracteristicas operacionais.

Temporalmente distante do periodo em analise, porém se referindo as construgdes que
ocorreram dentro do nosso recorte temporal e justamente por isso extremamente significativa
dos chamados vicios de construcédo, € a fala do engenheiro superintendente da Viagao Férrea
Federal Leste Brasileiro, empresa que a partir de 1935 passou administrar a malha da Uniéo

na Bahia:

Os vicios decorrentes dos processos de economia injustificavel porque se
autorisou a construccao de linhas férreas desta Viagdo, bem como da grande
maioria das estradas do nosso Paiz, em que foram sacrificados o tracado,

16 Existem alguns trabalhos sobre as estradas citadas, mas para uma descricdo mais sucinta, o leitor pode
consultar REVISTA FERROVIARIA (1960).

7 Dados referentes a 1890, ano em que o Brasil possuia 9.937 km de ferrovias em trafego. Céalculo com base nas
informagdes de JESUS (1922) e PINHO (1923).
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guer em plano horizontal quanto ao perfil, a boa qualidade do lastro, e as
perfeitas condicdes de esgottamento, obrigando a condigdes técnicas
deploraveis, ora se refletem com graves prejuisos para as regides que
servem, concorrendo para uma conservacdo sempre imperfeita e de custo
elevado.®®

Somava-se a este estado de coisas — e em parte por conta delas — o fato de as
companhias viverem em permanente estado de déficits, além de sofrerem com diferentes tipos
de administracdo (central, estadual, privada e concedidas) e penarem com a enorme demora
para se construir pequenos trechos. Sem contar um outro fator que foi amplamente discutido e
gerador de conflitos a época e século XX adentro, a questdo do valor dos fretes, considerados
extremamente elevados para o padréo de vida da época e para a pobreza material de boa parte
das regides servidas pelas estradas de ferro, porém, por parte das companhias era tido como
insuficiente para manter os servicos, ampliacGes e atualizacdes tecnologicas.

O trem servia mal aos poucos individuos capazes de arcar com suas tarifas, o que fez
com que uma previsdo comum no inicio de sua implantagdo ndo se materializasse: as tropas
de burros ndo foram extintas e continuaram a ser um importante — em muitos casos o0 Unico —
meio de transporte de consideravel area da Bahia.

A esta altura, o sistema férreo baiano ndo podia assim ser chamado, pois ndo havia
ligagOes entre grande parte das estradas, constituindo-se em sua maioria de linhas soltas, e
passava muito longe de cobrir o enorme territério da Bahia ou até mesmo atender
satisfatoriamente as pequenas areas que servia e que se concentravam no entorno de Salvador
e do Recbncavo. A questdo da qualidade e regularidade nos servicos se deve em larga medida
ao sistema de juros garantidos que, por garantir o retorno dos investimentos mesmo que as
estradas ndo tivessem minimas condicdes de prestar bons servigos, portanto de gerar lucro,
fizera com que as estradas de ferro nas regides menos dindmicas economicamente, COmo era 0
caso das do Nordeste, tivessem sido construidas e mantidas sem maiores preocupacoes.

Como resultado, observou-se que, na primeira década republicana, o sistema de garantia
juros era extremamente oneroso ao Estado brasileiro e precisava ser mudado, o que levou, em
1897, o governo federal suspender as construcdes ferroviarias sob responsabilidade de suas
garantias, medida seguida por muitos estados, pois até este momento parte significativa das
rendas imperiais e provinciais acabaram destinadas a pagar os juros de estradas de péssima
qualidade técnica e que ndo atendiam adequadamente as regides que cruzavam. (JESUS,
1922, p. 732)

18 BRASIL. Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro. Relatorio do exercicio de 1935. Salvador: Cia. Editora e
Graphica da Bahia, 1936, p. 41 e 42.
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Os trabalhos sobre o tema concordam ao apresentar o sistema de juros garantidos como
essencial, pois sem eles teria sido muito dificil, se ndo impossivel, conseguir financiar
ferrovias em algumas areas do Brasil, notadamente no empobrecido Nordeste, mas, por outro
lado, reconhecem que tal sistema fora extremamente danoso tanto para as finangas publicas
quanto para o transporte em si. Quanto a questdo do endividamento do Estado por conta dos
juros garantidos, estima-se que nos ultimos anos do século XIX o governo central
comprometera 1/3 de suas rendas com o pagamento dos juros garantidos, principalmente a
companbhias estrangeiras. (TOPIK, 1987, p. 113)

Era preciso, portanto, tomar medidas para que as obras andassem, tivessem maior
qualidade, fossem feitas as interligacdes e, acima de tudo, fosse possivel prescindir do sistema
de juros garantidos. A saida se daria pela encampacdo das ferrovias pelo governo federal e
pelos estaduais e sua posterior concessdo a grandes empresas que receberiam pelas
construcdes na medida em que fossem sendo entregues, mas havia um problema: faltavam
planos no @mbito dos estados e, principalmente, da Unido, para que se pudesse montar tanto
um sistema ferroviario de fato, quanto ele fosse interligado ao transporte maritimo, fluvial e
as estradas de rodagem e, por isso, se tornar economicamente interessante as empresas
privadas. O trem precisa ter o que transportar e quem lhes traz ou leva essas cargas sdo barcos
e estradas de rodagem.

O Império patrocinou a elaboracao de uma série de planos para os transportes no Brasil,
porém nunca foi dada a devida atencdo a eles e as condicGes financeiras e politicas para sua
materializacdo variavam em cada regido do pais e as estradas continuaram a ser construidas,
grosso modo, de acordo com interesses estritamente locais. Esses planos do periodo imperial
foram sendo construidos, a partir de 1869 e com mais énfase ap6s a Guerra do Paraguai,
guando as primeiras linhas férreas ja cortavam algumas regifes do Brasil e da Bahia, portanto
tiveram que ir se adaptando a elas e ndo o contrario.

Deste periodo tivemos os planos Moraes (1869), Ramos de Queiroz (1874 e 1882),
Rebougas (1874), Bicalho (1881), Bulhdes (1882) e Rodrigo Silva (1886). Todos levam os
nomes dos engenheiros — geralmente militares — que os desenvolveram. SOUSA NETO
(2012, p. 25), aponta que apesar de ndo terem saido do papel, tiveram a virtude de promover
discussOes entre as elites do Império “[...] do que se poderia fazer com relagédo a constituicdo
de vias de comunicacdo que permitissem realizar as tarefas politicas de um Estado
centralizado e que o fizesse de maneira efetiva ao mercado mundial desde os confins do Mato

Grosso aos portos do Atlantico.”
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Ademais e também bastante importante para a inexisténcia no final do século XIX de
um sistema de viacdo de fato ou de pelo menos planos gerais efetivados para tal fim, ndo

herdamos da col6nia linhas mestras sobre as quais tal plano poderia ser desenvolvido:

No Brasil se nota uma anomalia na evolugdo dos transportes quando se
compara com a dos paises da Europa e dos Estados Unidos da América do
Norte, pois estes, em fase anterior a estrada de ferro, desenvolveram a
navegacao interior e construiram rede extensa de estradas de rodagem, com
leito empedrado.

N&o houve no Brasil, propriamente, uma era de navegagdo fluvial ou de
estradas de rodagem anterior ao aparecimento da ferrovia.*

O territério baiano foi cortado por estradas de rodagem j& no século XVII, porém suas
caracteristicas técnicas mais as aproximavam de meros caminhos, trilhas que foram sendo
alargadas pelo movimento, principalmente, das boiadas, mas sem nenhuma preocupacao
técnica mais efetiva como calcamento, drenagem, pontes etc., bem como ndo possuiam
sistemas de manutencdo permanente.

No inicio da Republica, em 1890, e como um efeito da identificacdo dos problemas na
viacdo férrea, o governo federal determinou que comissdo fosse formada para elaborar um
plano ferroviario de carater nacional. Antes, estabeleceu suas competéncias e as dos estados
em matéria de ferrovias.?® O Plano de 1890 instituiu as linhas mestras do que deveria ser o
sistema nacional de viacdo férrea, com grandes troncos cortando o pais no sentido leste-oeste
e norte-sul e articulando-se com os portos de mar e a navegacao fluvial, porém, em face das
reiteradas dificuldades financeiras e politicas da época, sé comecou a colher seus primeiros
frutos na década seguinte, notadamente quando o movimento em prol das encampacdes
comegou a se fazer sentir nos ambitos federal e dos estados.

Na Bahia ocorreu 0 mesmo movimento em dire¢cdo @ montagem de um plano geral que
racionalizasse as construgdes, mesmo passando o pais pela turbuléncia da implantacdo de um

novo regime e do contexto da crise econdmica agravada pelo Encilhamento. Em 1891,

19 BRASIL. Conselho Nacional dos Transportes. Planos de Viagdo: evolugdo histérica (1808 — 1973). Rio de
Janeiro: S/E, 1973, p. 35.

20 O Decreto 524, de 26 de junho de 1890, estabelecia que o governo federal dispenderia esforgos e capitais para
construgdo de estradas de ferro em trés casos: “I. Quando ligarem as capitaes dos Estados &4 séde do Governo
Federal, conciliando os interesses economicos da Nacdo com o de estreitar os lacos politicos da Unido; II.
Quando estabelecerem communicacdes entre o territorio da Republica e o dos paizes limitrophes, satisfazendo
interesses internacionaes e I11. Quando preencherem fins estrategicos em relacdo & defesa do territorio nacional,
ou se dirijam directamente &s fronteiras ou a pontos estrategicos convenientemente escolhidos.” BRASIL.
Presidéncia da Republica. Decreto 524, de 26 de junho de 1890. Estabelece regras sobre a competencia do
Governo Federal e a dos Estados Unidos do Brazil para concessdo de estradas de ferro. Rio de Janeiro:
Presidéncia da Republica. Disponivel em https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-524-
26-junho-1890-523675-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em 16 jun. 2020.
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Comissdo mandada instalar pelo Senado Estadual apresentou parecer sobre a necessidade de
se implantar um plano de viacdo férrea para o estado. Nele, se propunha a construgdo de
quatro linhas mestras do sistema: 1) de Santa Cruz Cabrélia a divisa com Minas Gerais no
ponto onde o rio Jequitinhonha entra na Bahia; 2) de Camamu a Carinhanha; 3) Bandeira de
Mello a Urubu (atual Paratinga) via Macaubas e 4) Feira de Santana a Barra do Rio Grande e
de outras de carater secundario.?! Um quinto eixo estava quase pronto a esta altura, a estrada
do S&o Francisco até Juazeiro. Nota-se, com este plano, a importancia atribuida ao vale do
Sdo Francisco. FREITAS (1992, p. 91), ressalta essa questdo indicando que, mesmo antes do
plano ferroviario da Bahia existir, “Os pedidos [para abertura de ferrovias], em geral,
correspondiam a essa perspectiva, quer dizer, os limites eram o oceano Atléntico a leste e, a
oeste, o rio Sdo Francisco.” (tradugdo nossa).

Apds dois anos de discussdes em meio ao turbilhdo politico daqueles tempos, o parecer,
com poucas alteracGes, sendo a mais significativa a substituicdo da estrada que partia de Santa
Cruz Cabralia em direcdo a Minas por outra que de Ilhéus iria a Carinhanha e a insercéo de
mais uma entre Alagoinhas e Santo Anténio da Gloria no Sdo Francisco, foi aprovado sob a
forma da Lei 37, de 07 de julho de 1893. A partir daqui, todas as construcdes ferroviarias
deveriam seguir essas diretrizes.

Pouco antes, na Mensagem daquele ano, o governador Joaquim Manoel de Rodrigues
Lima teceu os seguintes comentarios sobre os transportes na Bahia, dando a dimensdo do
tamanho da obra a ser feita e de como a Bahia, nas suas palavras, era cada vez mais

inferiorizada por outros estados da federacéo:

E deprimente e lamentéavel a falta de estradas que ponham esta capital em
communicagdo facil com o centro do Estado.

A0 passo que os outros Estados, notadamente S. Paulo e M. Geraes, ndo
medem sacrificios e cortam ousadamente todo o seu vasto territdério com
estradas de ferro, vendo ja compensados esses sacrificios com a prosperidade
invejavel e crescente, que os colloca, em progresso material, na vanguarda
dos outros Estados da Unido, a Bahia, cujo solo feracissimo presta-se a todas
as culturas, cuja riqueza mineral é prodigiosa, cruza os bracos em morbida
aphatia, em censuravel indiferentismo e pouco ou quasi nada tem feito nesse
sentido.?

2L BAHIA. Actas das Sessdes do Senado do Estado Federado da Bahia 1891-1892. Parecer a maioria da
Comissao Externa nomeada pelo senado sobre o plano geral de viacdo férrea do estado: apresentado na secdo de
01/10/1891. Salvador: Typographia e Encadernacédo do Diario da Bahia, 1892, p. 106.
2 BAHIA. Mensagem e relatérios apresentados a Assembléa Geral Legislativa Dr. Joaquim Manuel
Rodrigues Lima, Governador do Estado. Bahia: Typographia e Encadernacdo do Diario da Bahia, 1893, p. 4.
Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.
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Que, neste momento e em boa parte do século XX, as estradas de ferro se mostraram,
em razdo dos fatores elencados, empreendimentos capitalistas sofriveis em boa parte do Brasil
ndo restam duavidas, por outro lado, sua presenca alterou profundamente as dinamicas e
relacBes sociais das terras tocadas por seus trilhos. O apito do trem era aguardado pela
populacdo, o relégio da estacdo era a hora oficial e seu patio, local onde trocas socioculturais
se processavam a cada chegada e partida.

Figura 2 — Plano de Viagéo Férrea da Bahia de 1893.
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Fonte: MORALES DE LOS RIOS, Adolfo. Mappa do estado da Bahia... contendo a rede geral da viagédo do
Estado.  Salvador, BA, 1895, 1 mapa, «col, 420 x 42,0cm. Disponivel em:
http://objdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digital/div_cartografia/cart540839/cart540839.jpg. Acesso em: 10 nov.
2021.
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A citacdo do conselheiro José Antonio Saraiva, de 1881, ilustra os impactos que se
esperava das ferrovias, fossem reais ou imaginarios, como de fato foram na maior parte do

interior da Bahia:

Encurtando as distancias ella serve a um tempo a todas as relaces sociaes
gue créa, expande e multiplica: Instru¢do publica, administracdo da justica,
communicagdes postaes, industria e commercio, a tudo o que approxima os
homens e os interesses e approximando-os tende a tornar melhores aquelles e
mais valiosos estes, serve a ferro-via como agente eficaz.?

A citagdo de Saraiva foi extraida do requerimento feito por José Antonio D’Aratjo, que
solicitou na sessdo de 25 de maio de 1883 o privilégio para construir um ramal ferroviario
que, partindo da estagdo de Santo Antonio das Queimadas ou de ponto mais adequado da
estrada do S@o Francisco, atingisse a cidade de Jacobina, importante praca comercial da
regido centro-leste da Bahia, centro minerador de ouro e local de onde partia estrada
carrocavel que se bifurcava, por um lado, em direcdo a Xique-Xique nas margens do rio Sao
Francisco e, por outro, para Rio de Contas.

Os Annaes, Fallas e Mensagens dos Presidentes de Provincia e Governadores, bem
como os fundos da Secretaria de Viacdo depositados no Arquivo Publico da Bahia, estdo
repletos deste tipo de pedido pela abertura de ferrovias que seguem um mesmo roteiro:
realgam as riquezas e possibilidades das regides a serem atendidas pelos trilhos, pontuam que
elas ndo se desenvolvem basicamente pela auséncia de transportes adequados que impedem a
producdo e a colonizacgdo, terminando por pedir as benesses concedidas pela legislacao local e
nacional. A mais absoluta maioria, mesmo quando atendida pelo poder publico e tendo
contratos assinados, jamais saiu do papel, como é o caso dessa solicitacdo da estrada de ferro
para Jacobina.

A visdo ufanista, como a do Conselheiro Saraiva, que tinha na ferrovia o elemento
maior de transformacdo social, no que concerne aos transportes, ird perdurar sem muitas
alteracdes pelo restante do Império e por quase toda Primeira Republica. Somente nos anos de
1920 com o inicio da expansdo das estradas de rodagem, que a partir dai passariam a ser
utilizadas por um novo usudrio, o automovel, é que a estrada de ferro comegou a perder seu

status de simbolo maior do progresso e do desenvolvimento.

23 BAHIA. Annaes da Assembléa Legislativa Provincial da Bahia. Sessdes do anno de 1883. Bahia:
Typographia da Gazeta da Bahia, 1883, p. 68. Disponivel em: http://bndigital.bn.gov.br/hemeroteca-digital/.
Acesso em: 10 nov. 2021.
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Como ja afirmado, com a Republica percebeu-se a necessidade de alterar o modelo de
construcdo e operacdo das ferrovias. Apds a suspensdo nas construgdes entre 1897 e 1903, o
sistema fora remodelado de forma a evitar a concessao de juros garantidos e se iniciou 0
processo de encampacdo e posterior arrendamento de importantes ferrovias nacionais, a
exemplo da The Great Western of Brazil Railway Company, Brazil Railway, Leopoldina
Railway, Compagnie Auxiliare des Chemins de Fer au Brésil, dentre outras. O governo
aumentava a concentracao da posse de ferrovias, mas diminuia a operacao direta.

Marcio Rogério Silveira (2007, p. 21) aponta que, em 1889, o governo federal era dono
de 34% das ferrovias no Brasil e 66% delas eram propriedades privadas. Com 0s movimentos
da primeira década do século XX, em 1914 esses numeros mudaram para 53% e 39%,
respetivamente, havendo ainda 8% pertencentes aos estados. Na operacdo, eram 34% e 66%
em 1889, que se transformaram em 18% e 80% em 1914, havendo 2% das estradas operadas
pelos governos estaduais.

No caso baiano, a implantacdo do novo modelo nacional comegou a se tornar realidade
no governo de José Marcellino de Souza (1904-1908), com 0s primeiros passos sendo dados
na direcdo de concentrar a malha nas mdos de poucos grupos. Neste processo, Miguel de
Teive e Argollo recebeu a concessdo da maioria das linhas de propriedade do governo federal
na Bahia, mas num caréter transitério, pois o processo se fecharia de fato no governo seguinte
que tinha Jodo Ferreira de Aradjo Pinho (1908-1911), um aliado de Marcellino, a frente.

Num movimento que envolveu até um empréstimo ao tesouro estadual, o grupo
financeiro francés capitaneado pelo Credit Mobillier passou a ter a administracdo das
ferrovias federais na Bahia a partir de 1911 quando foi criada a Chemins de Fer Federaux do
I’Est Bresiliene.?* Dentre as obrigaces do grupo, estava concluir obras pendentes a décadas,
interligar as estradas da rede e encampar algumas ferrovias estaduais como as sempre
problemaéticas e que vinham exigindo tremendo esforco financeiro do governo estadual sem
dar retorno algum, estradas Centro Oeste da Bahia e de Santo Amaro. A primeira fora
incorporada em 1913 e a segunda somente nos anos 30.

Fazia parte das obrigacdes, também, assumir o controle da estrada de ferro de Nazaré e
liga-la a Central da Bahia, 0 que jamais se concretizou. A esta altura era a Unica de
propriedade do Estado da Bahia que operava em regime de saldos. Durante o governo
Marcellino foi encampada (1906) e arrendada a Jer6nimo Teixeira de Alencar Lima até 1910

guando voltou ao controle do governo estadual, que prolongou a estrada até a localidade de

24 Detalhes da transacdo foram expressos no decreto 8.939, de 30 de agosto de 1911. In: LFF, vol. XII, p. 378-
401. Também é bom ressaltar que 0 grupo passou a deter a concessao do porto de Salvador.
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Toca da Onga (atual Jaguaquara). Em 1920 novamente fora arrendada, condi¢cdo que manteria
até 1933. Cassia Carletto (1977), estudando essa ferrovia, ressalta que devido a | Guerra
Mundial, as obras na estrada de Nazaré, bem como na maioria das estradas de ferro
brasileiras, foram paralisadas ou tornaram-se ainda mais lentas pelas dificuldades na aquisi¢éo
de materiais e acesso a creditos.

Sob a Chemin de Fer iniciou-se em 1912 a construcdo da ferrovia de ligacéo entre a S&o
Francisco e a Central da Bahia, linha batizada oficialmente de Bonfim a Sitio Novo e de Trem
da Grota pela populacdo de parte da regido atendida, tendo como extremos as cidades de
Senhor do Bonfim, na primeira ferrovia, e lagu na segunda. Com tragado que acompanhava
regido umida e fértil, foi vista a época como uma estrada de futuro que, dentre outras coisas,
atendia a cidades importantes, a principal delas sendo Jacobina onde chegou em 1920 quando
os trilhos vindos de Bonfim atravessaram suas serras e passaram a drenar parte da producéo
da Chapada Diamantina. Também se iniciaram as obras de expanséo da Central em direcdo ao
norte de Minas e do ramal do Timbo para Aracaju, que atingiu a capital sergipana em 1915.

Por fim, é também durante o governo de José Marcellino que a Gltima ferrovia baiana
deste periodo comecou a ser construida, a estrada de ferro Ilhéus Conquista. Aventada pela
regido cacaueira desde a década de 1880, s0 teve as obras iniciadas depois da concessao dada
pelo governo do estado ao empresério local Bento Berilo de Oliveira. Por conta da lentidao
nas obras, transferiu o governo, dentro da ldgica da entrega a grandes grupos, a concessao
para a empresa de capital inglés The State of Bahia South Western Railway Company, que
tocou a obra muito lentamente e sistematicamente desrespeitando o previsto em contrato.
(VIANNA, 1986)
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Tabela 2 — Ferrovias em operagdo na Bahia em 1920*

Extenséo

Estrada (km) Proprietério | Situacao
Bahia ao Sdo Francisco 575 Unido Concedida
Ramal do Timbo 137 Unido Concedida
Central da Bahia 315 Unido Concedida
Bomfim a Sitio Novo 130 Unido Concedida
Nazaré 238 Estado Concedida
Santo Amaro 88 Estado Concedida
Bahia e Minas 142 Estado Concedida
Ilhéus Conquista 82 Estado Concedida
Total Bahia (km) 1.667
Total Brasil (km) 28.556
Bahia X Brasil (%) 5,8

Fonte: BRASIL. Estatistica das estradas de ferro da Unido e das fiscalisadas pela Unido no anno de 1919.
Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1924, com calculos do autor.

* Total em 31 de dezembro de 1920; inclui linhas principais e ramais. Para Bahia e Minas e Ramal do Timbd
contabilizamos apenas os trechos em territorio baiano. No total, a primeira estrada tinha a extensdo 376 km
(Caravelas-BA a Tedfilo Otoni-MG) e a segunda 442 km (Esplanada-BA a Proprid-SE, incluindo o ramal de
Capela-SE).

Apesar do avango nas construgdes e da sua importancia para a circulacdo em algumas
partes da Bahia, essas estradas atendiam a uma pequena fragdo do estado e padeciam, em
larga medida e como colocado pelo superintendente da Leste Brasileiro, de problemas
técnicos que dificultavam sua exploracdo mais racional e economicamente viavel. Somando-
se a isso o fato de parte delas cortarem zonas de fraca producdo, sua contribui¢cdo acabou
sendo pequena para a Bahia como um todo, mas foi muito importante para Salvador, seu porto
e a classe comercial |4 baseada.

1.3 Navegacéo a vapor costeira e fluvial.

Durante todo periodo colonial — e antes da chegada do invasor europeu, os indigenas
com suas canoas — era sobre as aguas onde se desenvolviam 0s mais importantes transportes.
Navios subiam e desciam a costa baiana e brasileira, bem como rios e lagos mais préximos
dos centros produtores mais importantes, ao sabor dos ventos, das correntes e da forca
humana como propulsdo. A propria empresa agucareira, a primeira voltada para o0 mercado
externo, tinha suas unidades de producéo, os engenhos, instalados nas proximidades de cursos
de agua para facilitar os transportes.

Durante a colonizagcdo portuguesa, uma area € 0 porto que ai seria construido se

destacariam como elemento central do sistema colonial portugués na America, 0 complexo



55

formado pela Baia de Todos os Santos e a cidade edificada na sua embocadura, Salvador.
Nela, como mostraram SCHWARTZ (1988) e praticamente todos que pesquisaram a tematica
do circuito canavieiro na Bahia, prevaleceu a mesma légica dos engenhos construidos nas
proximidades dos rios e do mar como forma de agilizar a circulacdo da producéo.

Com a chegada da era industrial, a forca da maquina a vapor passara também a ser
utilizada no transporte aquaviario. Projetos visando seu emprego em embarcacfes datam da
segunda metade do século XVIII, mas é somente em 1807 quando o norte americano Robert
Fulton tornou o Clermont operacional e com ele realizou uma viagem de 32 horas pelo rio
Hudson nos Estados Unidos, que comprovou-se de fato que a navegagdo a vapor era
economicamente viavel. (AZIMOV, 1993, p. 446, 449 e 450)?°

No Brasil, a navegacdo a vapor foi introduzida pioneiramente na Bahia. Por decreto de
03 de agosto de 1818, D. Jodo VI concedia ao Marechal de Campo Felisberto Caldeira Brant
Pontes, Marqués de Barbacena, o direito para que este estabelecesse o transporte por

[...] embarcagcbes movidas por vapor, para navegacdo pelos rios do seo
reconcavo, e tentarem mesmo o estabelecimento de Paquetes para esta Corte
e Pernambuco, e com o duplicado fim de augmentarem consideravelmente a
industria daquella Provincia, e darem exemplo &s outras para mesma
introducéo, requerendo-me por este respeito varias gragas e isengoes.?

Registros apontam que o barco fora construido nos estaleiros da Preguica em Salvador e
batizado de Santa Maria, fazendo uma festiva viagem inaugural com a presenca de pessoas
ilustres, incluindo-se o governador da Capitania da Bahia Francisco de Assis Mascarenhas, o
Conde da Palma, entre a capital da provincia e Cachoeira em 04 de outubro de 1819.
Sobreviveu até a Guerra de Independéncia quando foi afundado pelas tropas de Madeira de
Mello. (PINHO, 1923; TARQUINIO, 1934)

Depois dessa experiéncia, s voltamos a encontrar outro registro do uso da navegacao a
vapor na provincia da Bahia em 1836. Neste ano, o governo provincial concedeu a Jodo
Diogo Sturtz o direito de explorar a navegacgédo usando a for¢a do vapor, contudo somente em
1838 os quatro primeiros barcos contratados foram entregues e o transporte pode comecar.

Nas palavras do presidente da época, Thomaz Xavier Garcia de Almeida, o comércio e a

25 Este autor nos lembra que a obra de Fulton foi a primeira etapa do processo de consolidagio da navegacéo a
vapor como espinha dorsal do transporte intercontinental. O passo seguinte deu-se em 1819 quando foi realizada
a primeira viagem transatlantica. O navio, embarcacdo de maiores propor¢des, levou cinco semanas para fazer a
rota de Savannah, no estado norte americano da Geoérgia, até Liverpool na Inglaterra.

% BRASIL. Colleccéo das leis do Brazil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1889, p. 78. Disponivel em:
http://bd.camara.gov.br/bd/bitstream/handle/bdcamara/18332/colleccao_leis 1818 partel.pdf. Acesso em 17
jun. 2020.
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agricultura que tinham regredido por conta da Sabinada (1837-1838) passaram a ter “[...]
movimento regolar e progressivo, em qual devem ser efficazmente auxiliados pela introdugéo
da navegacdo a vapor, essa poténcia que, depois da Imprensa e da Bussola, tem feito as
maiores conquistas no mundo conhecido”.?’

Repetia-se, do mesmo modo como se faria com os trens, a ideia de que as melhorias nos
transportes eram imprescindiveis para o desenvolvimento Bahia. Essa primeira companhia se
restringiu ao complexo formado pelo rio Paraguacu e pela Baia de Todos 0s Santos, mas, com
o tempo, ampliou suas linhas para outras partes do litoral e trechos de rios que nele desaguam
que, também, passaram a ser explorados por pequenas companhias como a Santa Cruz e a
Bonfim que, depois de se fundirem, deram origem a mais tradicional empresa de navegacédo
da Bahia do século XIX, a Companhia Bahiana de Navegacdo a Vapor, que se tornou
responsavel pela navegacdo costeira e pela ligacdo de parte do Recéncavo com a capital e
desta com Sergipe e Alagoas.

Na direcdo do litoral Sul, empresas menores como a Companhia do Jequitinhonha
também ofertavam o servico de vapores. Do mesmo modo, operavam em aguas baianas
empresas nacionais e estrangeiras que por meio da navegacao a vapor colocavam a provincia
em contrato com as regides ao norte e ao sul do Brasil e com a Europa. O processo de
formacdo e operacdo dessas empresas € apresentado e discutido por PINHO (1923),
TARQUINIO (1934) e SAMPAIO (2006).

Com o avancar da segunda metade do século, outras areas da Bahia ganharam
importancia para navegacao, passando a também ser atendidas por barcos a vapor, apesar da
vela e do remo ainda dominarem largamente a navegacdo proxima a costa e em suas
reentrancias. As regides das baias de Camamu e do Pontal (Ilhéus) comecaram a despontar
como éareas de circulacdo de mercadorias e pessoas, passando a atrair os olhares das
companhias de navegacdo. Mais ao sul, principalmente apds a entrada em operacdo da estrada
de ferro Bahia e Minas, que tinha sua estacdo terminal na Ponta da Areia na beira do mar, o
porto de Caravelas ganhou movimento por escoar a producao mineira e por isso se constituiu
no mais importante daquela regido baiana, o que foi um poderoso atrativo para a
implementacdo da navegacéo a vapor.

A navegacdo fluvial fora do complexo formado pelos rios que desaguam na Baia de

Todos os Santos restringia-se ao rio S&do Francisco, a alguns de seus afluentes da margem

27 BAHIA. Falla que recitou o Presidente da Provincia da Bahia Thomaz Xavier Garcia de Almeida,
n'abertura da Assemblea Legislativa da mesma provincia em 2 de fevereiro de 1839. Salvador: Typographia
de Manoel Antonio da Silva Serva, 1839, p. 4. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/brazil/. Acesso em: 15 jun.
2020.
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esquerda como o Corrente, o Grande e o Preto, ao Jequitinhonha e ao Pardo, bem como a
pequenos trechos dos rios Almada e Cachoeira em Ilhéus.?® Tendo a Bahia parte significativa
do seu enorme territorio inserido em grande area de clima semiarido e que, como vimos,
possui indices pluviométricos pouco expressivos e sujeito a sucessivas secas, 0 volume de
agua e a constancia delas na grande maioria dos seus rios ndo se presta a navegacdo por
barcos a vapor, embarcagdes que exigem maior calado,?® sendo feitas por embarcacdes
pequenas como canoas, barcas e ajoujos.

Na parte central da Bahia por onde corre 0 macico da Serra do Espinhaco que,
comecando ao norte ja proximo ao rio Sdo Francisco em Juazeiro, atravessa o estado sentido
norte-sul até entrar em Minas Gerais, recebendo o nome em terras baianas de Chapada
Diamantina, nascem muitos dos rios que desaguam no litoral, contudo “grandes differengas de
nivel dos leitos dos demais [rios], produzindo cachoeiras, corredeiras ou rapidos, que, ou
difficultam ou impossibilitam, totalmente, qualquer navegagdo”. (PINHO, 1923, p. 317-318)

No Velho Chico, o servico era executado pelas famosas gaiolas, barcos a vapor de pa
traseira,®® num processo ainda incipiente e que vinha se arrastando em arengas
interprovinciais — no caso, entre Bahia e Minas Gerais, ambas interessadas em controlar o
comércio e a circulagdo de riquezas na enorme area de influéncia do vale do Sdo Francisco,
drenando-as para suas respectivas provincias — e interesses privados desde a década de 1840.

O primeiro e unico barco a vapor de propriedade da Bahia a navegar durante todo
periodo imperial foi o Presidente Dantas (Minas operava o Saldanha Marinho), que subia o rio
entre Juazeiro e Pirapora em Minas Gerais, entrando vez por outra em um de seus afluentes
como o Grande, o Preto e o Corrente até onde eles permitiam navegacdo, comprando e
vendendo um pouco de tudo, num processo que historiador baiano chamou acertadamente de
“economia do catado”, definida como “Uma economia ndo especializada, mas que, mesmo
assim, ndo deixou de se prestar como meio de integracdo regional ao Brasil e ao mundo.”
(FREITAS, 2000, p. 30)

Assim permaneceu por todo Império em parte por conta das duas ferrovias (trés, se
considerarmos a Recife ao Sdo Francisco, que acabou nunca tocando as margens do Grande

Rio) que deveriam alimentar o sistema hidroviario, a do Sao Francisco e a D. Pedro Il —

28 0 que chamamos de complexo da Bafa de Todos os Santos era formado por linhas de navegacgio que atendiam
a Cachoeira no rio Paraguacu, Santo Amaro no rio Subaé, Jaguaripe e Nazaré no rio Jaguaripe, bem como muitas
localidades intermedidrias nessas rotas.

29 Calado é parte do casco das embarcagdes que fica submersa. Quanto maior ou mais pesado estiver o barco,
maior serd o calado.

%0 Antes da utilizagdo do sistema de hélices, os primeiros barcos a vapor utilizavam rodas d’agua laterais ou
traseiras movidas pela forca das caldeiras.
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depois rebatizada de Central do Brasil — ainda ndo terem chegado aos seus destinos nas
barrancas do rio (respectivamente, Juazeiro na Bahia e Pirapora em Minas).

De resto, durante o Império se navegava ao sabor das correntes, dos ventos ou da forca
muscular de remadores, prevalecendo na zona de dominio da Baia de Todos os Santos a
figura dos saveiros, pequenas embarcacdes de vela triangular, e no Sdo Francisco
embarcagbes do mesmo porte dos saveiros, mas que utilizavam velas quadradas e eram
responsaveis pelas travessias e a ligacdo com as comunidades ribeirinhas, imortalizando a
figura de seus operadores, 0s remeiros.

Tal qual o transporte ferroviario, o aquaviario moderno, ou seja, barcos de ferro
impulsionados pela forca do vapor, ainda era extremamente incipiente e inacessivel a maioria.
Era comum o baiano nascer, crescer e morrer sem ter saido de sua regido, a ndo ser quando
motivos de for¢a maior, como as secas, empurravam levas e levas de sertanejos para longe
dos sertdes em direcdo ao litoral e a uma perspectiva de, pelo menos, ndo se morrer de fome.
Nesse caso, na maioria das vezes viajavam com passagens subvencionadas pelo Estado.

Ja no periodo republicano e tal qual o ocorrido com o setor ferroviario, processaram-se
mudancas importantes na exploracdo da navegacdo tanto fluvial quanto maritima. Novamente
nos reportamos ao governo de José Marcellino como realizador de importantes medidas. Em
sua Mensagem de 1905, o governador aponta que trés empresas faziam o transporte maritimo
a vapor na Bahia: o Lloyd Brasileiro, a Navegacdo Bahiana e a Transportes Maritimos da
Bahia. O Lloyd atendia a rotas interestaduais e as duas empresas locais aos portos de Ilhéus,
Canavieiras, Cachoeira, Nazaré e Santo Amaro. Aponta que 0S Servicos eram ruins e
irregulares e que a falta de transporte adequado, notadamente no sul do estado que se
desenvolvia velozmente por conta do cacau, acabava gerando “[...] grande desvio das nossas
relagdes comerciais para outros estados.”®! Sentia 0 governador que a centralidade de
Salvador e seu porto se encontrava ameagada.

Dentre outras coisas, encampou e modernizou a Companhia de Navegacdo Bahiana.
Adquirida em 1891 pelo Lloyd Brasileiro, pois seus servigos foram continuamente perdendo
gualidade até que, em 1903, os materiais da empresa foram comprados pelo engenheiro
Jeronimo de Alencar Teixeira Lima. NegociagcOes nos bastidores fizeram com que Alencar

fosse transferindo sua participacdo na empresa para o0 governo do Estado, ficando o processo

31 BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 12
Sessdo ordinaria da 82 Legislatura pelo Dr. José Marcellino de Souza, Governador do Estado. Bahia: Of.
do Diério da Bahia, 1905, p. 68. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov.
2021.
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completamente concluido ap6s assinatura de contrato entre as partes em 14 dezembro de
1906.%

Esse caso é um dos muitos que nos leva a crer que havia uma grande relacdo de toma la
da ca nos bastidores das politicas para os transportes na Bahia durante a Primeira Republica.
Era muito comum um engenheiro/empresario adquirir uma concessdo de alguma ferrovia ou
empresa de navegacao junto ao Estado para, logo em seguida, desistir em prol de outro para,
depois, aparecer em uma nova empreitada também envolvendo os interesses estatais. No caso
de Teixeira Lima, em 1901 ele adquiriu a concessao da estrada da Bahia ao Sao Francisco
(Salvador a Alagoinhas) a repassando em 1909 a Teive e Argollo, que repassa para Chemins
de Fer e ambos receberam contratos para construir trechos das linhas da empresa. Essas
relacBes envolvendo o setor das construcdes rodoviarias e ferroviarias sdo discutidas em
CUNHA (2016).

A partir da estatizagdo e numa velocidade que chega a surpreender em razdo da
discutida e recorrente demora do Estado em executar qualquer obra no Brasil, iniciou-se a
modernizacdo da companhia. Na certeza de que tudo se concretizaria como planejado, e essa é
outra razdo para apontarmos para negociacdes de bastidores vantajosas para os envolvidos,
meses antes da assinatura do contrato em dezembro, o governador enviara a Inglaterra o
engenheiro naval Cleto Japiacu para encomendar a compra de navios que reforcariam a frota
da Bahiana.®®

No ano seguinte, o orgulhoso governador aponta a “[...] satisfacdo que nesta Mensagem
posso anunciar-vos ter finalmente conseguido dotar o Estado com um bom servico de
navegacdo interna e costeira.” Desembolsando Rs. 1.280:811$690, comprara da firma
escocesa Ailsa Shipbuilding & Co. Limited cinco barcos a vapor, sendo trés destinados a

navegacao costeira (embarcacfes Jequitinhonha, Comandatuba e Maraht) e dois para

32 Os informes do governador ddo a entender que Alencar Lima era o depositario de cotas que ainda pertenciam
ao Lloyd e essas cotas, que representavam 0s materiais e a frota, é que foram sendo adquiridas. BAHIA.
Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 12 Sessdao
ordinaria da 9% Legislatura pelo Dr. José Marcellino de Souza Governador do Estado. Salvador: Of. do
Diario da Bahia, 1907, p. 60. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov.
2021. O Governador ndo faz nenhuma mencéao a Transportes Maritimos, porém PINHO (1923, p. 141), indica
que a empresa faliu e seus trés vapores em operagdo passaram a compor a frota da Bahiana.

33 BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 22
Sessdo ordinaria da 82 Legislatura pelo Dr. José Marcellino de Souza, Governador do Estado. Bahia: Of.
da Empreza A Bahia, 1906, p. 37. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10
nov. 2021.
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navegacao interna da Baia de Todos os Santos (Sergy e Jaguaripe) que foram recebidos no
mesmo ano e logo postos a operar.®*

No Séao Francisco o processo de absorcéo por parte do Estado verificado com a Bahiana
se repetiu. Tendo ficado o transporte praticamente paralisado durante todo o Império, a ndo
ser por algumas inciativas privadas e jd no apagar das luzes do regime em 1888 quando o
governo do Império deu a concessdo para navegacao a vapor na bacia sanfranciscana a Cicero
Pontes, formou-se, pela transferéncia dos direitos deste para o Banco Viacdo do Brazil, a
Empresa Viacdo do Brazil, mas isso ja em 1893.

A partir do ano seguinte, a empresa passou a fazer com regularidade o trafego entre a
barra do rio Paraina, em Minas, e o porto de Juazeiro na Bahia, mas enfrentava sérios
problemas financeiros que, segundo Fernando da Matta Machado (2002, p. 234 e 235) tinham
trés razdes principais: 1) o valor dos fretes, considerados baixos pela companhia, contudo
quando o governo autorizava reajustes; 2) a concorréncia com as tradicionais barcas movidas
pelos remeiros sanfranciscanos reduziam o nimero de passageiros e de cargas, principalmente
no percurso de descida e 3) o preco da alimentacdo, valor fixo que compunha a tarifa, era
bastante elevado no vale, aumentando o custo por passageiro transportado. Essa situacao
levou a prestacdo de servicos inconstantes e precarios € 0 governo do estado passou, ele
préprio, a operar a navegacao a partir de 1898.

O governador Luiz Vianna, um filho do vale do S&o Francisco, pois nascera em Casa
Nova e tinha interesses na regido, informava que, por conta dos servicos da Viacdo Brazil ndo
atenderem “[...] as necessidades do servico; e as justas e constantes queixas das populacdes
ribeirinhas ndo tem podido ser atendidas, por dependerem de deliberacao do governo federal”,
mandara reformar o Presidente Dantas para executar a navegacdo no S&o Francisco e alguns
de seus afluentes.®® A partir daqui, o governo estadual foi lentamente adquirindo agBes da
empresa para, finalmente, em 1905, apds tornar-se acionista majoritario, encampa-la.
Discutindo esse envolvimento do governador, MACHADO (2002, p. 260-265), aponta que 0
governo do estado acabou se tornando concorrente da empresa, enfraquecendo-a, o que
terminou facilitando, alguns anos mais tarde, o processo de sua absorcdo pelo Estado da
Bahia.

3 BAHIA. Mensagem..., 1907, p. 59. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10
nov. 2021.

%5 BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa pelo Exm. Sr. Dr. Luiz Vianna,
Governador da Bahia em 14 de abril de 1898. Bahia: Typographia do Correio de Noticias, 1898, p. 21.
Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.
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O novo nome da companhia, que na préatica sugira em 1902, era Companhia de Viagdo
do Séo Francisco e permaneceu sob o controle estatal até 1909 quando foi concedida ao
grande comerciante e industrial local Octacilio Nunes de Sousa, arrendatario até 1912 quando,
novamente, empresa voltou para o controle do governo do estado, assim se mantendo até
1920 quando foi entregue a outro grande comerciante da regido, Manoel Sabino dos Santos.

Estudioso destes processos, analisando a instrumentalizacdo da navegacdo no Séao

Francisco e como ela acabou dando uma configuracao espacial prépria a regido, aponta que

A juncdo das dificuldades pelas quais passava o Estado com os interesses
privados ligados a exploracdo da navegagdo conduziram aos arrendamentos

[..]

Os arrendatarios continuaram a receber uma subvencdo do Governo Federal,
mas, contrariamente ao que todos esperavam, foram incapazes de dinamizar
0 servigo. Os relatorios semestrais dos engenheiros fiscais, chamados de
Tomada de Contas, registram a nao aplicacdo das clausulas contratuais, a
desobediéncia aos compromissos que impunham a conservagdo e a
renovagdo da frota, a regularidade nos servigos etc... (FREITAS, 1992, p.
211, traducéo nossa)

Podemos, sem prejuizo, estender essa situacdo de desrespeito sistematico aos contratos
a Companhia de Navegacdo Bahiana e as estradas de ferro. Entendemos que dessa imbricacédo
de fatores depreende-se duas coisas: a primeira € que o papel do Estado, seja no ambito
estadual ou federal e, no caso das estradas de rodagem, também os municipios, como veremos
mais a frente e no proprio processo de construcdo da estrada de Bonfim a Uaud, foi
fundamental para que diversas regifes tivessem melhorias nos sistemas de transportes e,
segundo, esse processo fora realizado, em muitos casos, atendendo a interesses dos grupos
dominantes em cada area, funcionando o Estado como um facilitador para que 0s grupos
amigos estabelecessem controle mais efetivo sobre as diversas regides.

Note-se que o0 processo envolvendo a navegagdo do S&o Francisco acaba sendo
concluido no governo Marcellino, que apesar de fazer como praticamente todos o0s
governadores do periodo republicano e repetindo o que a esmagadora maioria dos presidentes
de provincia colocavam sobre os problemas econémicos da Bahia, a triade transportes
insuficientes para atender a vastiddo do estado, escassez e baixa capacitacdo da méo-de-obra e
falta de créditos aos setores produtivos, optou por enfatizar as acdes em prol da racionalizagdo
do setor dos transportes, pois em face das “apertadas circumstancias do erdrio do Estado”,
afinal segundo o proprio governador, a violenta crise que se arrastava na Bahia praticamente
desde os tempos imperiais se agravou, fazendo com que o Estado fosse obrigado a escolher

onde agir, dentre 0s muitos setores que necessitavam de sua atencdo. Isso indica, de certa
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forma, a manutencdo da errdnea crencga de que os transportes sozinhos seriam o esteio para o
desenvolvimento.®

A crise econémica vivida pela Bahia no momento em que Marcelino assume o Estado
era extremamente grave, com 0S orcamentos estaduais apresentando déficits seguidos e o
funcionalismo publico se encontrando, em 1906, a oito meses sem receber salarios. Cabe, por
outro lado e em razdo dos movimentos do seu governo e o do seu substituto e aliado, Aradjo
Pinho, nos perguntarmos se ndo existe um fator favorecimento a certos individuos, empresas e
ao capital internacional nessas acdes no setor dos transportes, como ja aventamos, pois 0s
contratos e solugdes deste periodo, notadamente, o vinculo entre o empréstimo concedido a
Bahia pelo conglomerado francés Credit Mobillier em 1910 e a concessdo da malha
ferroviaria federal na Bahia e do porto de Salvador a um de seus bracos, a Caisse Comercielle
et Industrielle de Paris, parecem ir neste sentido.

Antes de passarmos ao modal seguinte, precisamos discutir um elemento central na
montagem da estrutura dos transportes na Bahia e da formacdo de seu territorio e
territorialidades, a criacdo de um binémio ferrovia-porto, atendendo, muito fortemente, aos
interesses da praca comercial de Salvador e do Recdncavo.

No Brasil, as questdes portuarias eram, inicialmente, atribuicdo das cAmaras municipais,
depois passaram para a Marinha e o Ministério da Agricultura, para cair finalmente no
Ministério de Viacdo e Obras Publicas. Diversas medidas foram tomadas entre o Império e a
Republica para tentar melhorar a qualidade dos servigos portuarios no pais, porém, apesar de
conhecerem certa modernizacdo entre o final do século XIX e inicio do XX, os portos
nacionais apresentavam sérios problemas de falta de espago, locais de armazenagem e
manuseio das cargas inadequados, problemas de atracacdo, acesso por terra e por mar etc.
(PEREIRA, 2014, p. 70 e 71) Essas medidas vieram a privilegiar os portos que gozavam de
maior prestigio politico ou que desempenhavam ha muito tempo o papel de concentradores de
pessoas e mercadorias de vastas regides.

Assim era o porto da Bahia, o de Salvador, que apesar de deixar de ser o porto do
Brasil, no século XVIII com a mudanca da capital para o Rio de Janeiro em 1763, continuou a
ter grande importancia econémica mesmo com as violentas crises ocorridas no século XIX.
Ademais, o grupo social mais poderoso da Bahia por longo periodo, os comerciantes, que

tinham raizes enquanto classe na coldnia e possuiam muitos interesses tanto nas diversas areas

% BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 22
Sessdo ordinaria da 92 Legislatura pelo Dr. José Marcellino de Souza Governador do Estado. Salvador: Of.
da Empreza A Bahia, 1908, p. 6. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov.
2021.
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da Bahia quanto em estados vizinhos, tinham no porto sua porta de entrada e saida para o
mundo e um meio de controle de vastas regides.

Para o porto da Bahia se dirigiam as estradas coloniais e com o advento das ferrovias,
esse papel seria e deveria ser refor¢ado por elas. A Comisséo reunida em 1891 pelo Senado do
Estado para elaborar o plano de viacdo férrea deixa isso bem claro. Ap6s propor a construcdo
das estradas de ferro que seriam as principais do sistema e lembrar que elas deveriam
ultrapassar o Sdo Francisco para capturar o comércio e as riquezas naturais de outros estados,

propde que

A ligacdo posterior dessas quatro linhas principaes, aconselhada pela
natureza dos interesses locaes e de accordo com o desenvolvimento peculiar
de cada centro devera auxiliar a faina de transporte, pondo em contacto mais
ou menos immediato, segundo o grau das exigencias verificadas, as diversas
regiGes do interior com o mercado da capital, ponto objectivo a que devem
visar todos os géneros de produccdo destinados ao commercio de
exportacéo.®’

Era, e permaneceria ainda por bastante tempo, o porto de Salvador o Unico alfandegado,
portanto habilitado a fazer exportaces, e que possuia condi¢cBes técnicas de receber os
grandes navios transatlanticos. Estudo de 1922 assim coloca as caracteristicas do porto de

Salvador, melhor, da Bahia:

Ndo somente todos os productos nacionaes da lavoura e da inddstria sdo
transportados, quer pelas estradas de ferro, quer pelos barcos que sulcam em
todos os rumos a Baia de todos os Santos, quer pelos vapores das linhas de
navegacdo maritimas, concentrando-se nesse grande porto para ulterior
exportacdo; como também a elle, exclusivamente, affluem as mercadorias
importadas de paizes extrangeiros para o Estado. (LISBOA, 1922, p. 621)

A chegada das estradas de ferro no seculo XIX e sua posterior ampliagdo acabou
criando um complexo ferrovia-porto, reforcando a drenagem da producédo e da riqueza de
grandes areas da Bahia e de estados limitrofes que acabavam sendo direcionadas ao porto da
capital baiana com o detalhe de que, apesar de previsto nos melhoramentos para o porto
ocorridos na década de 1870, os trilhos da estrada de ferro chegavam somente até a estacao da
Calcada, a cerca de 2 km do cais, s o atingindo, depois de um longo imbroglio e de obras que

pareciam interminaveis, no final da década de 1920.

37 BAHIA. Actas das Sessdes do Senado do Estado Federado da Bahia 1891-1892. Parecer a maioria da
Comissao Externa nomeada pelo senado sobre o plano geral de viacdo férrea do estado: apresentado na secdo de
01/10/1891. Salvador: Typographia e Encadernagdo do Diario da Bahia, 1892, p. 103.
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Estudo sobre a formacdo deste tipo de complexo no sul da Bahia, mas aplicavel em
linhas gerais a qualquer regido que dispusesse de portos alimentados por ferrovias, aponta que
com o advento da cultura cacaueira “No inicio do século XX porto e ferrovia atuavam como
correias de transmissdo que se retroalimentavam.” (PONTES, 2018, p. 22) Portos,
complementa a autora, tem o poder de atrair a atencdo de largo espago nacional e
internacional, pois funcionam como entroncamentos de vias aquéticas e terrestres que
articulam tanto as areas do seu entorno quanto de regides distantes do interior. Este papel do
porto da Bahia fora poderosamente reforcado com as estradas de ferro e, depois e por certo
periodo, com as estradas de rodagem.®

Da mesma forma, portos fluviais formaram o bindmio ferrovia-porto e podemos
destacar, como 0s mais importantes em territorio baiano, o de Cachoeira, servido pela Central
da Bahia e alimentando o sistema da Baia de Todos os Santos, e 0 de Juazeiro, com a estrada
do S&o Francisco, este parte de um complexo maior que envolvia um duplo circuito de
navegacdo, a do S&o Francisco e o porto de Salvador, formando um complexo fluvial —
ferroviario — maritimo.3® Essas relacbes acabavam por reconstruir os espagos geograficos,
ligando o interior do continente ao litoral, interligando os espacos e reforcando aproximacdes
que, em alguns casos, geravam conflitos.

A questdo é que estas relacdes interior-litoral proporcionadas pelas ferrovias e portos
eram de subordinacdo. No nosso caso, a capital da Bahia tentou a todo custo manter a
centralidade que desfrutara, mesmo tendo ficado para traz nacionalmente, concentrando a
distribuicdo do que vinha ou ia para o exterior e para outras areas mais distantes do Brasil. Os
eventos envolvendo o porto de Ilhéus s&o significativos neste sentido.

Com o desenvolvimento da cultura do cacau e sua tomada de lideranca como produtora
de receitas para Bahia, as classes dominantes do eixo llhéus-Itabuna, principalmente da
primeira cidade, se mobilizam para melhorar as precéarias condigdes de operacdo do porto
ilheense e, por conseguinte, diminuir a dependéncia em relacdo a Salvador, o que contrariava
as elites soteropolitanas ligadas ao grande comeércio. Muitos trabalhos, como FREITAS e
PARAISO (2001), ROSADO (2011) e PONTES (2018) apontam para, a partir da década de
1910 quando as primeiras melhorias mais significativas sdo realizadas e, principalmente, de

1926 em diante quando porto passou a contar com alfandega, a ocorréncia de protestos dos

3 Veremos, a seu tempo, que as estradas de rodagem incialmente alimentaram este complexo, porém sua
continua ampliacdo acabou tendo efeito oposto, pois afastou de Salvador muitas cidades do interior que
passaram a resolver seus problemas e consumir produtos e servicos em areas onde era mais facil chegar por
rodovias.

39 Neste caso — e em alguns momentos — passou a haver concorréncia entre os portos de Salvador e do Rio de
Janeiro como pontos de escoadouro/abastecimento do vale do Sdo Francisco.
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setores ligados ao complexo agroexportador baseado na capital com grande pressédo sendo
feita junto ao governo estadual para rever a medida.

Milton Santos (2012, p. 45) nos lembra que, apesar da perda de importancia nacional do
porto da Bahia, no processo de desenvolvimento das capitais regionais entre o século XIX e o
XX — as cidades mais importantes do interior — Salvador reforcou o controle sobre elas
justamente por escoar sua producdo através do seu porto e lhes servir de influéncia, num
movimento de sentido capital-interior. A ferrovia alimenta o porto, mas também é alimentada
por ele, afinal os produtos, habitos, costumes etc. importados para chegar ao interior chegam
no porto e seguem de trem para, muitas das vezes, atingirem seu destino final por estradas de

rodagem.
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Tabela 3 — Linhas regulares de navegacdo a vapor operadas pela Navegacdo Bahiana e
Viacao do Sdo Francisco (1923).

Navegacéo Bahiana (porto de Salvador)
Linha Frequéncia
Recife Mensal
Santos Mensal
Cachoeira Diaria
Nazaré Diéria
Santo Amaro Diéria
Itaparica Diaria
Valenca Mensal
Madre de Deus Diéria
Mucuri (via Ilhéus, Canavieiras, Porto Seguro, Prado, Alcobaca,
) Mensal
Caravelas e Nova Vigosa)
Viacdo do S&o Francisco (porto de Juazeiro
Linha Frequéncia
. « . . . . 1 viagem
Baixo S&o Francisco (via Curaca e Boa Vista) redonda/mas
Alto S8o Francisco (via Santana, Casa Nova, Sento Sé, Oliveira,
Pildao Arcado, Xique-Xique, Icatl, Barra, Morpora, Riacho de
Canoas, Bom Jardim, Extrema do Urubu, Rio Branco, Sitio do 4 viagens
Mato, Lapa, Carinhanha, Malhada, Manga, Morrinhos, Jacarg, redondas/més
Januaria, Pedra Maria da Cruz, S&o Francisco, Sdo0 Romao,
Barra do Paracat(, Extrema do Guaicuhy e Pirapora)
Rio Grande (via Santana, Casa Nova, Sento Sé, Oliveira,
Queimadas, Remanso, Pildo Arcado, Boa Vista das Esteiras, 9 Vi
. ) . . viagens
Marrecas, Xique-Xique, Icatt, Barra, Muricy, Combate, redondas/més
Boqueirdo, Pogo Redondo, Campo Largo, Porteiras, Santa Luzia
e Barreiras)
Rio Preto (via Santanna, Casa Nova, Sento Sé, Oliveira,
Queimadas, Remanso, Pildo Arcado, Boa Vista das Esteiras, 1 viagem
Marrecas, Xique-Xique, Icatu, Barra, Murici, Combate, redonda/més
Bogueirdo, Santa Rita e Formosa)
Rio Corrente (via Santana, Casa Nova, Sento Sé, Oliveiras,
Queimadas, Remanso, Pildo Arcado, Boa Vista das Esteiras, .
. : . A 1 viagem
Marrecas, Xique-Xique, Icatl, Barra, Morpora, Riacho de redonda/mas
Canoas, Bom Jardim, Extrema do Urubu, Rio Branco, Sitio do
Mato, Lapa e Porto Novo)

Fonte: BAHIA. Annuario Estatistico da Bahia - 1923. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1924, p. 301-302 e
jornais A Tarde e Diéario de Noticias.

Por fim, é de se acrescentar que o porto da Bahia permanecia conectado ao mundo, pois
companhias navegacdo brasileiras e estrangeiras mantinham linhas regulares que faziam
escala em Salvador. A Lloyd Brazileiro, por exemplo, tinha trés: a norte da Europa (paradas

em Recife, llha da Madeira, Lisboa, Leix0es, Havre, Antuérpia e Hamburgo), Belém a
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Montevidéu (via todas as capitais litoraneas do Nordeste, Rio de Janeiro, Santos, Paranagua,
Sdo Francisco, Rio Grande e Montevideo) e a Americana (Nova York e Boston).

1.4 Caminhos e estradas.

Agora precisamos comecar a nos ocupar do nosso objeto central de estudo, as estradas
de rodagem. Primeiramente é preciso ter em mente que estas vias, depois da navegacao
fluvial, foram as primeiras a serem implantadas por razdes bastante Obvias como a baixa
tecnologia disponivel, a diminuta quantidade de rios navegaveis e a necessidade pura e
simples de se iniciar a exploracdo econdmica ao menor custo possivel nas zonas interiores do
Brasil e da Bahia. Lembremo-nos ainda que, dos primeiros momentos até a segunda metade
do século XVII, a ocupacdo do territorio baiano — e também do brasileiro por extensdo — foi

essencialmente litordnea, o que gerou a célebre expressédo de Frei Vicente do Salvador de que

Da largura que terra do Brasil tem sertdo adentro ndo trato, porque até
agora ndo houve quem andasse, por negligéncia dos portugueses que,
sendo grandes conquistadores de terras, ndo se aproveitam delas, mas
contentam-se em as andar arranhando ao longo do mar como
caranguejos. (SALVADOR, S/D, p.5)

Durante a col6nia, principalmente a partir da fundagéo do Governo Geral em 1549 e do
inicio do estabelecimento da economia escravista de exportacdo, as primeiras penetracdes
para o interior do territorio se ddo em acordo com o espirito da busca por riquezas no interior
do continente. As primeiras trilhas abertas para o interior seguiam, via de regra, o curso dos
rios e algumas foram ampliadas com o passar dos tempos.

Essas trilhas primordiais que se tornaram caminhos e depois estradas, partiram
originalmente de dois pontos do territério baiano em demanda aos sertdes, num movimento
gue s6 vai ganhar impulso de fato a partir dos séculos XVII e, principalmente, XVIII:
Salvador e a Vila da Cachoeira.> A cidade, assim como sua irma do outro lado do rio, S&o
Felix, localizada no ultimo ponto navegavel do rio Paraguacu, a via fluvial que desembocando
na Baia de Todos os Santos punha boa parte da producéo do Recéncavo e de zonas mais para

dentro do territério no porto da capital, abastecendo-a e colocando 0s produtos exportaveis no

40 palavra polissémica, como bem apontam Erivaldo Fagundes Neves e Antonieta Miguel (2007), neste trabalho
o0 leitor deve entender sertdo como zona interior, afastada do litoral, e ndo a confundir simplesmente com o
significado mais comum atribuido a ela nos dias de hoje, principalmente no Nordeste, que é o de zona semiérida,
apesar de que, na nossa analise especifica, a da estrada de Bonfim a Uaué e sua regido de atracdo, sertdo ser as
duas coisas a0 mesmo tempo: zona interior e semiarida.
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mercado internacional, veio a se tornar 0 mais importante centro irradiador dos caminhos da
antiga Bahia colonial.

O surgimento das estradas coloniais obedeceu basicamente aos interesses de
mineradores, tropeiros, boiadeiros e de aventureiros avidos por encontrar riquezas nos confins
do Brasil. O ciclo do gado foi o primeiro fator territorializador e espacializador do territorio
interior baiano — em muitos sentidos ele também foi o elemento que abriu boa parte do
Nordeste a ocupacdo colonial por fornecer alimento, matéria-prima e tracdo, ou seja, tinha
enorme importancia para a implantacdo da lavoura de exportacdo na zona litoranea.

Originalmente criado “[...] a beira mar, nos trés nlcleos povoadores da colbnia, ao pé
dos engenhos, das casas de farinha, comendo olho de cana e pisoteando mandiocais, gerando
conflitos entre plantadores e criadores”, (GOULART, 1965, p.7) o gado precisou ser levado
para mais longe dos canaviais e das terras produtoras de alimentos, atingindo a partir de
Salvador e do litoral Norte da Bahia, dominado pela Casa da Torre, 0 vale do Sdo Francisco
em diversos pontos até chegar as lonjuras dos atuais Piaui e Maranhdo. Vinha marchando com
suas proprias forcas até os currais de Sdo Bento e do Barbalho em Salvador ou seguiam para
uso como animais de tracdo para fazendas de cana no entorno da Baia de Todos os Santos.
Nessas longas marchas, acabaram semeando povoacOes em seu tracado e muitas se
transformaram em cidades.

E deste movimento a partir das possessdes de Garcia D’Avila e sua Casa da Torre em
Tatuapara, atual Praia do Forte, que surgiu, ainda no século XVI, progressivamente ampliada
em direcdo ao Norte e aberta literalmente pelas patas dos bois e dos cavalos dos vaqueiros que
tangiam o gado sertdo adentro, a primeira estrada que da zona de Salvador demandava o
interior da Bahia, pondo em contato a entdo capital do Brasil com os vales dos rios Itapicuru,
Vaza Barris e S&o Francisco, este na altura da localidade de 1b6.

A crescente demanda por rezes espalhou o gado por regibes enormes do territorio
baiano e do Nordeste, principalmente apds o alvara Régio de 1701 que proibia a criacdo de
gado em disténcia inferior a dez leguas (aproximadamente 60 quilébmetros) do litoral, o que
forcou a abertura de novos caminhos que levassem as boiadas para onde seriam consumidas, o
litoral canavieiro e seu entorno. Este processo determinou a abertura de um caminho
fundamental para a exploracdo da porcdo norte da Bahia e que colocava o gado na borda do

Recdncavo, a estrada das Boiadas, que partia da povoagdo de Capuame, atual Dias D’Avila,
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cidade na regido metropolitana de Salvador, e seguia acompanhando o rio Jacuipe em direcéo
ao vale do Itapicuru.*!

Deixando o leito principal desse rio na altura de Santo Antonio das Queimadas,
atravessava a serra da Itiuba e seguia um de seus afluentes até Senhor do Bonfim da Tapera
(depois batizada de Vila Nova da Rainha) para dai alcancar o rio S&8o Francisco nas
imediacOes da atual Juazeiro, isso ainda no século XVIIl, a mesma rota que, como dissemos,
0s engenheiros utilizaram para abrir a estrada de ferro do Sdo Francisco. (ABREU, 1982, p.
244) As regides Norte e Nordeste da Bahia, portanto, foram as primeiras dotadas destes
primitivos caminhos de gado.

As terras do centro e do sudoeste baianos foram devassadas e tiveram caminhos que as
ligavam ao litoral também abertos pelo gado, porém um outro fator determinante nestas areas
foi a busca por metais e pedras preciosas. Nessas regides, a Casa de Guedes de Brito, 0 outro
grande latifundiario desses primeiros tempos, foi a responsavel pela introducéo do boi e pela
exploracdo econdmica de vasta regido que ia das proximidades da vila da Cachoeira ao rio
Sdo Francisco na sua porcdo Média, ou seja, o trecho que vai das atuais regifes proximas a
Bom Jesus da Lapa até a cidade de Barra.

Toda Chapada Diamantina estava sob sua influéncia e nela se intensificou a busca por
metais preciosos, bem como o gado no vale do S&o Francisco se tornou a principal atividade
econdmica. Um pouco mais acima do rio, ja proximo das Minas Gerais, a extracao do Salitre
na regido de Palmas de Monte Alto, produto de extrema importancia seja como conservante,
género alimenticio ou insumo para industria do couro e da polvora, foi fundamental para a
abertura de estradas, como as que se dirigiam dessa Ultima localidade para Cachoeira e 1lhéus.

De Cachoeira partiam importantes caminhos que demandavam o S&o Francisco e que
em grande medida eram utilizados pelo gado até que o ouro foi descoberto no inicio do século
XVIIl em Jacobina, ao norte, e Rio de Contas, ao sul da Chapada Diamantina. Do antigo
caminho do gado que seguia o rio Paraguacu até Santa Izabel, atual Mucugé, e Lencdis e dai
até Urubu (atual Paratinga) nas margens do Velho Chico, abriu-se a estrada do Ouro da Boa

41 S30 dois rios Jacuipe na Bahia. O primeiro nasce na Chapada Diamantina, no atual municipio de Morro do
Chapéu, e corta o semidrido em direcdo a bacia do rio Paraguacu, sendo importante afluente deste. Percorre
aproximadamente 500 km até desaguar na barragem de Pedra do Cavalo. O que nos referimos nasce em
Conceicdo do Jacuipe e segue, num percurso de cerca de 85 km, até sua foz no litoral de Camacari. J& o Itapicuru
se forma da juncédo de trés rios de mesmo nome, todos nascendo nas serras que formam o macico da Serra da
Jacobina, limite mais ao norte da Chapada Diamantina: um que nasce na serra da Canavieira entre Miguel
Calmon e Jacobina, o outro na serra da Carnaiba entre Pindobacu e Anténio Gongalves e, por fim, 0 que nasce na
serra do Gado Bravo entre Senhor do Bonfim e Jaguarari. Se juntam préximos a Queimadas para desaguar no
mar no municipio de Conde depois de percorrer 476 km.
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Pinta, pondo Rio de Contas em contato com o porto de Cachoeira e a Baia de Todos os
Santos.

Outro caminho acompanhava a borda da Chapada, passando por Maracas e Brumado até
entrar no que hoje € o norte de Minas Gerais. Na por¢do norte, o ouro de Jacobina forcou a
abertura da estrada Real, caminho que, bifurcando-se da estrada das boiadas que partia de
Capuame na altura da atual cidade de Queimadas, atingia a vila e dai seguia até a regido
central da Chapada, bifurcando-se novamente em Morro do Chapéu para a Vila da Barra,
situada na margem esquerda do S&o Francisco no ponto onde este recebe as aguas de
importante afluente, o rio Grande.

As estradas e caminhos para a regido do S&o Francisco aqui descritas acabavam seus
tracados na margem direita do rio, porém, tanto TARQUINIO (1934) quanto ABREU (1982)
apontam que haviam pelo menos cinco delas em fins do século XVIII que atendiam a enorme
regido, na margem esquerda, que ia de Cabrob6 em Pernambuco a Carinhanha na divisa da
Bahia com Minas e eram provenientes de Pernambuco, Ceard, Piaui, Maranhédo e Goiés.

Os caminhos e estradas descritos eram as principais rotas utilizadas para se atingir as
zonas interiores da Bahia e do Brasil, mas ndo eram as Unicas. Apesar da precariedade e da
dificuldade em se trafegar por elas, acabaram por gerar inimeras outras que demandavam aos
mais diferentes lugares, sendo licito afirmar, portanto, que “[...] uma ampla rede viaria ja
cortava o interior da Bahia em meados do século XVIII, consolidando-se, a partir de entdo,
principalmente os da costa ou os que a ela se dirigiam.” (NEVES e MIGUEL, 2007, p. 208)

Este trabalho mapeou os principais caminhos e estradas da Bahia no século XVIII,
apontado que nove eram as mais importantes: Cachoeira a Rio de Contas; Salvador a
Jacobina; Jacobina a Rio de Contas; Rio de Contas a Minas Novas; Rio Verde Grande a
Carnaibas; Rio de Contas a Cachoeira; Cachoeira a Montes Altos; Ilhéus a Montes Altos; e
Salvador a Ilhéus. Fora esta Gltima, que acompanhava o litoral, todas as outras vém do centro,
norte e sul da Bahia em direcdo ao complexo da Baia de Todos os Santos.

Na coldnia e durante bom tempo Impeério adentro até chegar na Republica, todos 0s
caminhos deveriam levar ao mar e ao porto da cidade da Cidade da Bahia. Salvador podia ter
perdido parte da sua importancia politica em 1763 quando a Coroa ordenara a mudanca da
capital para o Rio de Janeiro, mas continuava a ser, como ja colocado em diversas passagens
desse texto, um poderoso polo de atracéo e dispersao de pessoas e mercadorias.

Com a Independéncia, a questdo das comunicacdes internas do Brasil ganhou forca,
contudo e infelizmente, na pratica uma série fatores atravancaram o aumento da rede viaria

baiana. Os ja referidos planos elaborados durante 0 Segundo Reinado tentaram a seu modo
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materializar no Brasil a definicdo de pais conforme proposta e executada na Europa do
periodo e assim descrita por Eric Hobsbawn (2001, p. 41): “Esse pais deveria ser um Estado
territorial mais ou menos homogéneo, internacionalmente soberano, com extensdo suficiente
para proporcionar a base de um desenvolvimento econdmico nacional.”

De certa forma, apesar da dependéncia econdmica muito forte principalmente junto a
Inglaterra, reuniamos essas caracteristicas, mas ndo exerciamos um item também definidor do
Estado-nacdo, que ndo aparece na descri¢do do historiador e que acaba por se ligar a questéo
de possuir territério que permita o desenvolvimento: o governo brasileiro ndo conseguia
controlar partes significativas do seu territério e, por conta disso, precisava ceder poder aos
chefes locais. Urgia fortalecer este elo da corrente, o do controle, se o Estado nacional
brasileiro desejava fortalecer ao pais e a si préprio.

Por essas e outras raz@es, ainda em 1828 o governo imperial tomou a primeira medida
em prol da melhoria nas comunicagfes internas com a Carta Lei de 29 de agosto. Além de
“regular a competencia dos Governos geral, provincial ¢ municipal de promover a navegagao
dos rios, abrir canaes ou construir estradas, pontes, cal¢adas ou aqueductos [...]”, permitia que
tais obras fossem “[...] desempenhadas por emprezarios nacionaes ou estrangeiros, associados
em companhias ou sobre si.”*?> Na pratica, tentava estabelecer a competéncia de cada parte,
bem como chamar a inciativa privada para as necessarias obras no setor dos transportes e para
as quais o Estado brasileiro ndo tinha recursos para tocar, mas por ndao dar nenhum estimulo
financeiro (como faria a partir da década de 1850), nada de mais significativo fora realizado.

E licito afirmar que as turbuléncias vividas pela jovem nacéo entre sua Independéncia
em 1822 e o final do periodo regencial acabaram por tornar letra morta tanto essa lei como
muitas outras surgidas entre as décadas de 1830 e 40. Somente, como ja dito, durante o
Segundo Reinado é que de fato comeca a haver incremento significativo na viagdo brasileira e
por extensdo na baiana, e isso tanto pela relativa tranquilidade politica quanto pela entrada em
cena do complexo cafeeiro que acabou acelerando a implantacéo de ferrovias e a melhoria das
estradas existentes nas regides onde era produzido.

Ressalve-se que, quanto ao primeiro ponto, Dilton Oliveira de Aradjo (2009, p. 149)
indica que falar em tranquilidade politica e social na Bahia das décadas de 1830 e 40 é algo
bastante relativo, afinal depois da Revolta dos Malés (1835) e da Sabinada (1837-8)
prevaleceu “[...] o temor decorrente da possibilidade de ocorrerem rebelides de escravos e de

livres, assim como as medidas adotadas para evita-las.” Vivia-se, principalmente em Salvador

2 LFF, Vol. 1., p. 3.
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e no Reconcavo, num medo permanente de novas revoltas e isto perturbava o funcionamento
das estruturas de Estado e as a¢des das classes dirigentes.

Quanto ao segundo, os estudos sobre os transportes convergem ao apontar que o cafe foi
0 grande responsavel pela modernizacao da circulacdo no Brasil de modo direto e indireto.
Direto, pois as regides que o produzia tiveram de melhorar a movimentagdo do produto para
facilitar a reproducdo do capital através da sua colocagdo nos portos e no mercado externo;
indireto por conta de seu peso econdmico e, consequentemente, politico, ter forcado o
governo do Império e das provincias a estabelecerem normas e darem estimulos a
modernizag&o nos transportes.

Também, esse processo de modernizacdo se tornou um espelho no qual as regides
menos dindmicas economicamente se viam: era preciso ser igual a S&o Paulo, Minas Gerais e
Rio de Janeiro. Sobre o tema a bibliografia é vasta e obras como OLIVEIRA (1986), MATOS
(1990), PAULA (2000), SILVEIRA (2007) e PEREIRA (2014), que tratam das regides que
eram grandes produtoras, como Minas, Rio e Sdo Paulo, nos mostram que a producdo cafeeira
forcava o desenvolvimento dos transportes, mas em outras, como as de CARLETTO (1977) e
ZORZO (2001), fica patente que mesmo nas regides de producédo periférica do café, como a
Bahia, ele foi um dos argumentos utilizados para a construcdo de ferrovias, como se deu com
a estrada de ferro de Nazaré.

Dificuldade adicional se dava em razdo das ja explicitadas diferencas econdmicas entre
as porcdes norte e sul do Brasil. Enquanto em meados do século o Norte empobrecia em razdo
da baixa nos precos internacionais do seu principal produto de exportacdo, o agucar, o centro-
sul com o café conhecia vigoroso crescimento. Tivemos alguns booms econdmicos, como 0
do algoddo maranhense, que mesmo com altos e baixos durante todo o século, conseguiu
produzir riqueza suficiente para gerar a inddstria de fiagdo na capital e em algumas cidades da
zona do leste do estado, a implantacdo da primeira ferrovia da provincia e a navegagdo a
vapor dos rios Itapecuru, Mearim e Pindaré, (REIS, 2013, p. 27-29) e a propria industria
agucareira que se modernizou, primeiramente em Pernambuco com as usinas de agucar, 0
fumo na Bahia etc., mas no geral o Norte perdia dia a dia espaco para o Sul e assim
continuaria pelo restante do século e pelo seguinte.

Como colocar em préatica a ideia da integracdo e controle do territorio em face de
diferencas socioeconémicas tdo grandes se o capital que podia abundar em Sdo Paulo e
permitir a grande expansdo de suas ferrovias, construidas em sua maioria pela inciativa
privada e sem grandes auxilios dos governos seja o central seja o provincial, faltava na Bahia,

que demorou 40 anos para concluir 575 km da estrada do S&o Francisco?
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Enquanto as elites mineira e fluminense tiveram condi¢fes de construir a primeira
estrada pavimentada pelo método McAdam da América Latina,*® a Unido e Industria entre
Juiz de Fora em Minas e Petropolis no Rio, inaugurada em 1861 e se articulando com a
estrada de ferro de Petropolis e a baia da Guanabara,** no Nordeste, os caminhos foram
abertos, muitas das vezes, por frentes de trabalho que visavam minorar os efeitos da seca
numa espécie de garantia de que os sertanejos ndo morreriam de fome nem invadiriam as
grandes cidades. Nos encontradvamos no meio dessa complicada equacao.

Afora essas questbes, a conjuntura internacional era extremamente favoravel as
ferrovias. O mundo da segunda metade do século XIX é um mundo de fantasmagorias de
“vapor e velocidade” e no Brasil,*® o trem, alimentado pela navegacio & vapor, seria o
elemento mecanico que dinamizaria as relagdes econdmicas, acelerando o funcionamento da
sociedade em si e forcando sua modernizagdo. Bom lembrar que esse “[...] projeto
modernizador sairia, ¢ claro, daqueles que controlavam o Estado”, (SOUSA NETO, 2012, p.
50) as elites nacionais, que bebendo da dgua modernizadora trazida pelo oceano Atlantico da
Europa e dos Estados Unidos, vislumbravam um Brasil repleto de Manchesters e Detroits
espalhadas por seu imenso e pouco aproveitado territorio. O mesmo pais que ainda mantinha a
escraviddo, relacbes semifeudais de producdo e uma economia baseada na exportacdo de
produtos primarios, guardando, como ja referido, gigantescas diferencas regionais, tentava ser
uma nacgédo progressista.

E também de se destacar, no que concerne as estradas de rodagem, que o meio
mecanico que as dinamizaria e revolucionaria a forma como as pessoas se locomoviam, o
automovel, so seria criado na década de 1870, vindo a se tornar mais eficiente no final do
século, portanto era natural que além de estarem inebriados pela locomotiva, os engenheiros
do século XIX vissem o trem como o meio por exceléncia para modernizar o pais.

Mesmo depois de findo o Império, essa visdo acompanhou a vida republicana até, pelo
menos, 0 pos-Primeira Guerra (1914-1918). Em 1899, por exemplo, o governador da Bahia

dizia que “Continuo a pensar que a mais palpitante necessidade do Estado para o

4 Técnica de pavimentacdo desenvolvida no século XIX pelo escocés John McAdam que consiste em ir
depositando sobre o leito preparado camadas de rocha britada grossa que vai sendo preenchida por camadas cada
vez mais finas que por fim sdo compactadas para dar estabilidade e dificultar a acdo erosiva das aguas.
(BERNUCCI, 2006, p. 357)

4 Essa ferrovia, fruto dos esforgos de Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maug, foi a primeira a entrar em
operacdo no Brasil no ano de 1854 e era um empreendimento que envolvia, também, a navegacdo a vapor da
Baia da Guanabara.

4 Apesar da ideia de fantasmagoria ter sido originalmente trabalhada por Walter Benjamin, tomo a expressdo em
empréstimo a Francisco Hardman (2005) quando discute a ideia de modernizagdo no século XIX como um ritual
exibicionista burgués. Tal ritual se manifestava de muitas formas que iam da construcdo de monstruosas estacoes
ferrovidrias a realizacdo das Exposigdes Internacionais.
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desenvolvimento de sua riqueza é a multiplicacio de vias-férreas.”® A rodovia sé entraria em
cena como elemento moderno fundamental para o controle e a exploracéo do territorio a partir
de meados da década de 1920, quando os automoveis comegaram a se tornar menos exaéticos e
mais comuns.

Em meio a essa conjuntura do periodo imperial, as estradas de rodagem na Bahia, tal
qual o que se verificava no Brasil, ndo foram fonte de grandes agdes ou de planos mais
elaborados por parte da Provincia, apesar de sempre aparecerem nas Fallas de seus
presidentes, e as obras rodoviarias comecarem a ser tocadas principalmente apds a chegada de
Pedro Il ao poder. Também compartilhou o estado de espirito da na¢do no que concerne a
preferéncia ferroviaria. Na Falla de 1841, por exemplo, o presidente Paulo José de Mello
Azevedo e Brito informa que determinou ao engenheiro André Przsewodowski que estudasse
se era praticavel a “[...] construc¢ao de uma estrada para carros movidos por vapor.” Deveria
atingir a localidade de S&o Francisco, nas imediagOes da atual Alagoinhas, e foi o primeiro
passo dado em direcdo a construcdo da estrada de ferro da Bahia ao S&o Francisco na década
seguinte.*’

Registre-se que os primeiros veiculos parecidos com os automdveis modernos, porém
movidos a vapor, foram criados no final de século XVIII na Franca por Nicolas Joseph Cunot,
que adaptou uma caldeira a uma carreta de artilharia, contudo jamais apresentaram viabilidade
econdmica. Mesmo o sistema de road locomotives, desenvolvido na Inglaterra na década de
1850, ndo se mostrava adequado para percorrer grandes distancias e tinha capacidade
diminuta de transporte. Somente com a invencdo do motor a explosdo movido a derivado de
petroleo na década de 1870 é que podemos falar em automovel de fato.

Muitas das estradas de rodagem que foram herdadas da coldnia continuaram a existir,
mas o descuido na manutencdo fez com que sua qualidade ficasse ruim e chegassem a
desaparecer, com algumas precisando ser completamente reconstruidas, como ocorreu com a
das Boiadas por exemplo. Outras foram sendo abertas pelas necessidades locais, como as que
ligavam Cachoeira a Feira de Santana, desta a Tucano, Monte Alegre, Camisdo (Ipird) e
Xique-Xique, Nazaré a Conquista e dessa a Ilhéus, Rio de Contas a Caetité, Alagoinhas a

Monte Santo, Alagoinhas a Juazeiro, cujo tracado seria utilizado pelo prolongamento da

% BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa pelo Exm. Sr. Dr. Luiz Vianna,
Governador da Bahia em 10 de abril de 1899. Bahia: Typographia do Correio de Noticias, 1899, p. 16.
Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2020.
47 BAHIA. Falla que recitou o excelentissimo presidente da provincia da Bahia Paulo José de Mello
Azevedo e Brito n'abertura da Assembléia da mesma provincia. Bahia: Typographia de Epifanio J Pedroza,
1841, p. 16. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 18 jun. 2020.
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estrada de ferro da Bahia ao S&o Francisco até atingir o Grande Rio em Juazeiro, Sitio Novo a
Subauma dentre outras. (Cf. TARQUINIO, 1934)

Havia também aquelas de interesse interestadual e que exigiam acordos entre as
provincias ou a acdo do governo imperial, a exemplo da Camamu a Minas Gerais, que
comecou a ser aberta por ordem da provincia em 1845 e ficou pronta dois anos depois, ou a
que ligava Vitdria da Conquista a Salto do Jequitinhonha em Minas e que foi finalizada em
1884. Para além dessas, havia um “[...] verdadeiro emaranho de picadas, trilhas, veredos e
caminhos, pelos quais se faziam as comunicag¢des entre as diversas localidades do interior.”
(TARQUINIO, 1934, p. 461) Entretanto, essa verdadeira teia de caminhos e estradas
interioranas, como indicava peridodico em 1860, “[...] na totalidade sdo trilhos grosseiros e
barbaros, invios escabrosos, innacessiveis em muitas partes por sua ingrimidade ¢ asperesa” e
arrematava, comparando a situagao baiana a de outras provincias, apontando que “A Bahia,
cuja navegacao interior ndo passa do littoral, ndo tem uma Unica estrada publica, poucas
milhas além da capital, que se preste ao transito d’um pequeno vehiculo.”*8

As estradas e suas condi¢des de trafegabilidade eram pouco ou quase nada em face das
necessidades da Bahia. Falando a Assembleia Provincial em 1861, o Presidente Antonio da
Costa Pinto bem resumiu um problema que nem a construcdo das estradas referidas e os
caminhos que delas derivavam havia conseguido sanar e que a provincia e depois o estado se

demorariam a tentar resolver de fato:

Uma das causas que mais concorrem para 0 atraso d’esta Provincia é a falta
de estradas que liguem os diferentes centros de popula¢do disseminados por
seu territério. Na hora em que vossa attencdo convergir para esse ponto, e 0s
NOSsSOS recursos permitirem que se dé a essa ordem de melhoramentos o
desenvolvimento que deve ter, n’essa hora tera a Provincia dado um passo
gigantesco no caminho do progresso. [...]

Medida altamente proveitosa fora a que tivesse por fim organizar algum
trabalho completo das estradas mais necessérias e Uteis a Provincia; pois que
sem bases taes ndo pode haver systema na ac¢do governamental em prol dos
interesses publicos.

Trilhos ou picadas ingremes, cheios de atoleiros em tempos invernosos e
cortados de rios sem pontes, eis as estradas que tem a Provincia, a qual
reclama a vos medidas prontas e efficases, que tendam a facilitar os
interesses de tantas classes sofredoras.*

4 O Interesse Publico, 31 out. 1860, p. 1. Disponivel em: http://bndigital.bn.gov.br/hemeroteca-digital/. Acesso
em: 01 jul. 2020.

49 BAHIA. Falla recitada na abertura D’Assemblea Legislativa pelo presidente da provincia Antonio da
Costa Pinto. Bahia: Typographia de Antonio Olavo da Franca Guerra, 1861, p 108. Disponivel em:
http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 02 jul. 2020.
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Sua fala, que acompanhava tudo aquilo que fora dito no jornal citado, numa prova de
que realmente a Bahia era pessimamente servida de estradas de rodagem, tocou em pontos
nevralgicos da problematica dos transportes rodoviarios, sobretudo no que concerne a questao
da inexisténcia de planos e informacdes gerais sobre a situacao e 0 como proceder. Em outras
palavras, até aquela altura ndo se tinha a exata dimens&o do problema nem se havia tragado
um roteiro de acéo para a provincia. Como veremos, isso s6 foi sistematizado sob a forma de
um plano rodoviario em 1925.

Cabe destacar que, tal qual com as ferrovias e a navegacdo a vapor, as elites baianas
foram pioneiras, ao tentar construir estradas pelo método McAdam. Foram duas, ambas
partindo de Santo Amaro: uma para Feira de Santana, passando pela localidade de Pé Leve, e
outra em direcdo a Alagoinhas, a chamada estrada Sinimbu. Como de costume, interesses
locais permearam o processo que comeca no final da década de 1840 quando assume a
presidéncia da provincia Francisco Gongalves Martins. Santamarense e grande proprietario de
terras na regido, o presidente envidou esforgos para que as estradas se materializassem.

Na sua fala de 1849 aponta que os dois trechos “[...] eram sempre reclamados” pelos
habitantes da regido e que “[...] s6 poderd compreender a justica de taes reclamagdes quem
tiver a infelicidade de transitar pelos indicados lugares na estagdo invernosa.”®® No ano
seguinte faz apenas breve consideracdo informando que “[...] procurou-se ensaiar 0 systema
de macadamizacgdo, que no caso de resultado feliz, como he de esperar, se podera aplicar a
muitos outros pontos.”* Ou seja, fazia-se um teste em pequeno trecho ndo especificado e se
tudo corresse bem, como de fato ocorreu, se replicaria 0 modelo em outras paragens Bahia
afora, 0 que ndo aconteceria.

Em 1851 o governo mandou construir a estrada, através de concessdo, mesmo sem o
trecho teste estar concluido, porém o arrematante abandonou a obra, segundo o presidente,
por ndo ver nela fonte de lucro. De qualquer sorte “[...] se continuard [a obra] por outra
qualquer forma.” Foi necessario mais um ano para que o trecho teste de cerca de um

quilometro ficasse pronto e por conta de “o dito caminho dar aos produtos d’agricultura, que

S0 BAHIA. Falla que recitou o presidente da provincia da Bahia, o desembargador conselheiro, Francisco
Gongalves Martins n’abertura da Assembléa Legislativa da mesma provincia. Bahia: Typographia de
Salvador Moitinho, 1849, p. 33. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 02 jul. 2020.

51 BAHIA. Falla que recitou o presidente da provincia da Bahia, o desembargador conselheiro, Francisco
Gongalves Martins n’abertura da Assembléa Legislativa da mesma provincia. Bahia: Typographia
Constitucional de V R Moreira, 1850, p. 35. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 02 jul.
2020.

52 BAHIA. Falla que recitou o presidente da provincia da Bahia, o desembargador conselheiro, Francisco
Gongalves Martins n’abertura da Assembléa Legislativa da mesma provincia. Bahia: Typographia
Constitucional de V R Moreira, 1851, p. 18. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 02 jul.
2020.
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entram na cidade por aquele lado, uma passagem comoda e facil [...], mandei continuar esta
importantissima obra para Santo Amaro.” Ordenava que, as expensas dos cofres provinciais,
as obras deveriam ser atacadas em dois outros trechos: um de 2.200 bracas (4.840 metros) ao
custo de 10 reis a braca e o segundo de 1.500 bracas (3.300 metros) custando 5 reéis cada
braga.>®

No quadriénio seguinte, presidido por Jodo Mauricio Wanderley, o ritmo das obras
que ja era lento vai caindo, ao passo que as reclamacdes da falta de capitais vdo aumentando.
Essas queixas sobre custos elevados fizeram com que, em 1855, o presidente mandasse “[...]
limitar o melhoramento a entrada da cidade” até que se estudasse uma nova direcdo que
custasse menos.>*

E importante destacar que as construcdes, sejam rodoviérias ou ferroviérias, no Brasil
de entdo, ao serem arrematadas por um empreiteiro eram subempreitadas a outros, que eram
contratados para construirem trechos ou executarem determinadas obras como uma ponte, um
muro de arrimo, aterros etc. Isso acabava dificultando o controle por parte do Estado, ja que
ndo havia uma reparticdo encarregada dessa fiscalizacdo. Vez por outra o governo da
provincia contratava um engenheiro para fiscalizar as obras sob sua responsabilidade, o que
acabava deixando margem para desmandos e conluios entre certos profissionais e as firmas
construtoras.

A situagdo seguiu da mesma forma, com a lentiddo sendo a maior caracteristica e a obra
sendo tocada sem o pavimento macadame até que em 1857 foi concedida ao engenheiro
inglés Hutton Vignoles para dar prosseguimento a construgdo.® Iniciadas no final do ano, os
servicos correram céleres entre 1858 e 1860, mas neste Gltimo ano a questdo da conservagéo

comecgou a preocupar as autoridades

Em diversos paizes, dos mais adiantados, da Europa, e da América, 0
pedagio € estabelecido em toda sua plenitude para conservacao das estradas
ordinarias, de ramaes que vdo dar as estradas geraes, e até dos caminhos
municipaes e vicinais.

53 BAHIA. Falla que recitou o presidente da provincia da Bahia, o desembargador conselheiro, Francisco
Gongalves Martins n’abertura da Assembléa Legislativa da mesma provincia. Bahia: Typographia
Constitucional de V R Moreira, 1852, p. 32. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edul/titles/165. Acesso em: 02 jul.
2020. Uma braca mede 2,20 metros.

% BAHIA. Falla recitada na abertura da Assembléa Legislativa da Bahia pelo presidente da provincia o
doutor Jodo Mauricio Wanderley. Bahia: Typographia de A. Olavo da Franca Guerra e Comp., 1855, p. 45.
Disponivel em: http://ddsnext.crl.eduf/titles/165. Acesso em: 02 jul. 2020.

55 Vignoles veio para o Brasil em 1856 para ser engenheiro chefe da Bahia to San Francisco Railway depois de
adquirir experiéncia construindo ferrovias em sua terra natal e na Russia. GRACES’S GUIDE TO BRITISH
INDUSTRIAL HISTORY. Hutton Vignoles Obituray. Disponivel em:
https://www.gracesguide.co.uk/Hutton_Vignoles. Acesso em: 01 jul. 2020.
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E s6 assim que a custa d’'uma modica contribui¢io se pode gozar das
comodidades, seguranca e certeza do transporte, tanto de pessoas como de
géneros, livre de embaracos e perigos occasionados por mads caminhos, que
trazem sempre um grave augmento de despesa, e muitas vezes absorve o
valor da producéo.®®

A preocupacao fazia sentido, pois se se consultar as mesmas fallas que estdo aqui nos
servindo de fontes, veremos que em praticamente todas (e nas mensagens dos governadores
durante o periodo republicano) a questdo da conservagéo e da falta de dinheiro para tal fim é
presenca constante. Muitas estradas, depois de prontas, foram destruidas pela acdo do tempo e
simplesmente ndo se fazia nada até que fosse necessario reconstruir toda a obra a um custo
muito mais elevado.

Entre idas e vindas, rescisdes contratuais, abandono das obras, como fizera Vignoles no
final de 1860, ao final do Império, ou seja, quatro décadas depois de iniciada em 1849, a
estrada contava com apenas 24 km abertos ao trafego entre Santo Amaro e a localidade de
Oliveira dos Campinhos (estrada do Pé Leve). A Sinimbu continuaria intransitvel boa parte
do ano por conta dos atoleiros e a recomendacdo era que ambas fossem substituidas por
estradas de ferro. A primeira continuou a ser utilizada por longo tempo e foi sob o seu tracado
original que foi construida e asfaltada rodovia estadual nos anos de 1970 justamente para ligar
Santo Amaro a Feira de Santana. Sua manutencao, até a criacdo de um servico de estradas e
rodagem pelo governo do estado na década de 1920, estava a cargo de particulares que
cobravam pedagio para custear a conservagao.

A longa descricdo da agonia envolvendo a construcdo (ou tentativa) da primeira estrada
moderna baiana teve razdo de ser. Se o leitor compara este processo com a obra da Unido e
IndUstria ird compreender quando nos referimos as dificuldades econdmicas e a distancia
financeira entre o Norte e o Sul do pais. Enquanto a Unido teve seus 144 km concluidos em
cinco anos, sua congénere baiana ficou pelo meio do caminho. Se ela contribuiu para tornar
Juiz de Fora e Petropolis polos de produgdo modernos para os padrdes da época, o Reconcavo
da estrada santamarense permanecia imerso no atraso, no que concerne tanto aos transportes
quanto as estruturas urbanas e econémicas, coisa que nem a estrada de ferro pessimamente
construida anos depois e sem levar em consideragdo coisas simples para engenharia em
qualquer lugar do mundo, como a composicao dos solos e o regime de cheia dos rios, teve

condigdes de modificar em face do seu funcionamento extremamente precario.

% BAHIA. Falla recitada na abertura da Assembléa Legislativa da Bahia pelo presidente da provincia, o
conselheiro e senador do imperio Herculano Ferreira Penna, em 10 de abril de 1860. Bahia: Typ. de
Antonio Olavo da Franca Guerra, 1860, p. 123. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso em: 02
jul. 2020.



79

Com a Republica, a preocupacdo com as estradas de rodagem demorou a aparecer por
conta dos ambientes econdmicos e politicos ruins e pela prioridade que seria dada a busca
pela resolucéo dos problemas envolvendo a navegacao a vapor e as estradas de ferro. Entre a
Proclamacéo e o pds-Primeira Guerra Mundial, prevalece o siléncio nas mensagens de muitos
dos governadores do periodo e, em termos préaticos, foram poucas as realiza¢cfes, mesmo com
um evento de enorme magnitude mostrando a importancia de o Estado chegar rapidamente
aos sertdes, a Guerra de Canudos.

Cid Teixeira (1998, p. 17), em trabalho sobre a circulacdo na Bahia, formula uma série
de perguntas para destacar a importancia das estradas de rodagem em seu sentido econdmico,
politico, cultural, social etc. e dentre elas consta a seguinte: “Qual seria o desenvolvimento do
processo social que culminou com o holocausto de Canudos, se tivéssemos, ali, 0 provimento
de uma rede de estradas que desescravizasse os contendores da ignorancia reciproca em que,
todos, viviam dos valores de cada qual?”. Longe de tentar buscar explica¢cdes para O
movimento do Belo Monte e seus desdobramentos, coisa que escapa ao escopo deste trabalho,
é preciso ter em mente que o historiador tem certa razao, afinal o isolamento daquela grande
faixa de terra compreendida entre Juazeiro e a estrada do Sdo Francisco a oeste, e as divisas
com Sergipe no tracado da antiga estrada colonial que levava a Santo Antonio da Gléria no
Sdo Francisco a leste, dentre muitos outros fatores, acabou por ser um complicador da
situagdo social da regido.

Levando-se em consideracdo, também, que o movimento foi entendido a época como
obra de gente fanatica que era contra a Republica e, por conseguinte, das novidades que ela
trazia consigo, ficou premente a ideia de que a civilizacdo dos sertbes baianos dependia do
contato com a “civilizagdo” e esta se encontrava no litoral, mais precisamente no caso da
Bahia, em Salvador. Para além, o proprio acesso das forgas repressoras a regido acabava
sendo dificultado pela auséncia de estradas adequadas e pelas longas distancias a se percorrer
sob o clima semiarido.

Veja-se, por exemplo, o primeiro enfrentamento entre as forgas de Antonio Conselheiro
e do Estado, a expedicdo Pires Ferreira, ocorrido em 21 de outubro de 1896 em Uaua,
localidade a 114 km de Canudos. As tropas sairam de Salvador em trem expresso até Juazeiro,
pois suspeitava-se erradamente que essa cidade seria alvo dos conselheiristas, e de la

marcharam por 192 km até o local do confronto. (MILTON, 2003, p. 39)°” Como se sabe,

57 Avristides Milton baseou sua narrativa no relato de Pires Ferreira e essa obra foi publicada originalmente em
1902, ou seja, ainda no calor dos eventos. Como um indicativo da precariedade destes caminhos, a distancia por
rodovia nos dias de hoje entre Juazeiro e Uaua é de 127 km e de cerca de 50 km entre essa cidade e o antigo sitio
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essa expedicédo retornou derrotada e humilhada a Juazeiro, com muitos soldados se perdendo
pela imensiddo das caatingas por conta, também, da auséncia de estradas que permitissem
tanto a chegada quanto a fuga das tropas de modo mais agil.

Os depoimentos de Euclides da Cunha, descontando-se 0s exageros retoricos e 0s
caracteres dramaticos com que pinta a regido em seus mais diversos aspectos, ajudam a
entender como se dava a circulagdo e as dificuldades enfrentadas por aqueles que ndo estavam
habituados com a area. O autor de “Os Sertdes” fez o caminho que seria seguindo pelas
expedicdes militares seguintes a Pires Ferreira (ele chegou com a 4%): veio de trem até
Queimadas, de Ia seguindo até Monte Santo, onde fora estabelecida a base das operacGes de
repressdo, por estrada que havia sido recentemente melhorada pelo governo federal
justamente por conta do combate a Canudos — era o trecho final da antiga estrada de
Alagoinhas a Monte Santo.

Nas suas observacOes, destaca a aridez, o vazio, a aspereza da fauna e da flora, tornando
a viagem “penosissima”. (CUNHA, 2006, p. 22) Apoés historiar a regido, lembrando das
andancas de Frei Apolénio de Todi, que transformou a serra do Piquaraca, em cujo Sopé
Monte Santo surgiu e se desenvolveu, em santuério religioso muito frequentado até os dias
atuais, aponta que “E hoje quem segue pelo caminho de Queimadas [...]”, segue por “[...] um
solo abrolhado de cactos e pedras”. (CUNHA, 2006, p. 251)

O mesmo se da em um dos caminhos que levam a Canudos, a estrada do Cambaio, com
a marcha das tropas sendo fortemente prejudicada pelas pedras, aclives e declives com o
agravante de que transportavam dois canhdes. (CUNHA, 2006, p. 261)%® Essas dificuldades
transparecem em todos 0s momentos em que se refere aos caminhos, num indicativo de que a
presenca do Estado, mesmo num momento de guerra, era prejudicada pela precariedade nas
comunicagdes.

O mapa a seguir, elaborado no tempo e para as operagdes de guerra, indica 0s principais
caminhos e estradas da regido de Canudos. Depois da Guerra, sera sobre eles que o sistema de
viacdo da area e também o nacional, como a rodovia Transnordestina, a ligacdo de Salvador

com Fortaleza (atual BR116 cuja constru¢do comegou em 1932) ira se desenvolver.

de Canudos. Lembrando que, a esta época, Uaua era servida por quatro caminhos/estradas: as de Juazeiro,
Canudos, Monte Santo e Patamuté. Seus precéarios leitos se bifurcavam em um sem ndmero de outros pelas
caatingas da regido, inclusive para Senhor do Bonfim, cuja melhoria é o objeto central dessa pesquisa.

8 Nessa passagem o autor narra a 22 expedicéo realizada pelo Governo da Bahia.
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Figura 3 — Mapa das estradas na regido de Canudos em 1897.

Fonte: CANUDOS: plano de operacdes de Guerra no Estado da Bahia. 1897. 1 mapa, 21 x 21cm. Disponivel
em: http://objdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digital/div_cartografia/cart541268/cart541268.jpg. Acesso em: 10
nov. 2021.

Chegando o novo século, as realizagdes em matéria de rodovias sdo pouco expressivas,
como ja dissemos. De destaque, temos apenas a construcdo de algumas pontes, como a
Severino Vieira sobre o rio Paraguagu na localidade lagu como parte da estrada que se dirigia
a Itaberaba e Mundo Novo, cujas obras foram iniciadas em 1902 sendo concluidas em 1904 e
que, a partir de 1912 se tornou o leito da ferrovia da Grota. Outra obra importante foi
executada pela prefeitura de Salvador, que melhorou o trecho da estrada das Boiadas entre a
capital e Agua Comprida (atual Simdes Filho), tornando-o apto a ser utilizado pelo
automovel. (TARQUINIO, 1934, p. 462-463)

Por fim, o governo Aradjo Pinho editou em 17 de agosto de 1910 a Lei 828, voltada
para a construcdo de estradas, porém, apesar do governador informar que a Lei “[...] autoriza
0 Governo a contractar o estabelecimento de linhas de automdveis para o transporte regular de
passageiros e cargas no Estado, tem despertado de modo animador a inciativa particular” e de
ja haver contrato assinado com pelo menos um interessado em abrir uma estrada entre a

estacdo ferroviaria de Acajutiba no ramal do Timbo e a estancia hidromineral de Cipo, os
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resultados se restringiram apenas a esta estrada que, inclusive, sO ficaria pronta tempos
depois.®® Em grande medida, a complicada situacdo politica do momento, que culminou com
0 bombardeio de Salvador em 1912 e a chegada ao poder de José Joaquim Seabra, além do
inicio da Primeira Guerra em 1914 sdo importantes fatores que justificam o fato da legislacdo
n&o ter sido posta em pratica.®

As figuras 4 e 5 a seguir apresentam a evolugdo na circulagdo na Bahia em 1889 e 1920,
indicando os trechos cobertos pela navegacdo a vapor, ferrovias e estradas de rodagem. Na
sua elaboracédo e quanto ao que apontam, se podemos afirmar que, quanto as estradas de ferro
e portos atendidos pela navegacgdo a vapor, os dois mapas séo bastante precisos, 0 mesmo nédo
se d& com as estradas de rodagem por diversas razGes, como a inexisténcia de cartas
detalhando seus tracados antes da década de 1920, a dificuldade de separar o que seria um
simples caminho de uma estrada, ou seja, uma via capaz de receber o automoével ou até
mesmo carrogas, a auséncia de politicas publicas que estimulassem que elas fossem abertas
nas diversas regides do estado etc.

Por conta disso, na sua elaboragdo, utilizamos como base um dos muitos trabalhos
cartograficos de Theodoro Sampaio,5! verificando os trechos que em 1889 ndo apareciam em
outras leituras e os eliminando, bem como inserindo os abertos entre a publicacdo da obra e
1920. Consideramos, portanto, que as duas cartas tem falhas, mas servem para termos uma
visdo espacial de como se circulava pelo vasto interior baiano no periodo em questdo e como

0 sistema, se é que assim podemos chama-lo, foi sendo ampliado com o avanc¢o do tempo.

% BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 12
Sessao ordinaria da 112 Legislatura pelo Dr. Jodo Ferreira de Aradjo Pinho Governador do Estado. Bahia:
Officinas da Empreza A Bahia, 1911, p. 41. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso
em: 10 nov. 2021.

80 Voltaremos a esta lei no capitulo 111, onde trataremos das medidas estaduais para estabelecer parcerias entre o
setor privado e o Estado.

61 SAMPAIO, Theodoro. Atlas dos Estados Unidos do Brazil. Bahia [Salvador, BA]: Reis & Ca., 1908. 1 atlas,
24 mapas col., 35,5 X 26,5 cm. Disponivel em:
http://objdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digital/div_cartografia/cart961173/cart961173.pdf. Acesso em: 10 nov.
2021.



Figura 4 - Os transportes na Bahia em 1889.
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Figura 5 - Os transportes na Bahia em 1920.
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1.5 Outros elementos da modernizagdo nos transportes.

A partir do Império também ocorreram outras tentativas de se modernizar a circulagéo e
as comunicagbes. E verdade que parte delas foram frustradas, mas sdo importantes por
indicarem tanto a vontade do governo e de particulares em facilitar as comunicacdes, apesar
da falta de planejamento, quanto pela tentativa de implementar o modelo de sociedade
civilizada e moderna sonhada pelas elites locais. Era preciso copiar os exemplos vindos da
Ameérica do Norte e da Europa se se queria 0 progresso, mesmo que ndo tivéssemos capitais e
tecnologia para isso.

Esses aspectos modernizadores também aparecem na segunda metade do século XIX e é
prudente que os observemos, apesar de que em grande medida ficaram circunscritos a cidade
do Salvador, porém, como a capital era 0 exemplo a ser seguido, em um momento ou outro
chegariam as mais importantes localidades do interior.

Evento de pequena importancia em razdo do impacto diminuto para 0s transportes na
Bahia, mas que impressionou aos espectadores da época foi quando em 1871 a populacéo da
capital viu desfilar por suas ruas lamacentas e ingremes a primeira road locomotive do Brasil.
Este sistema se tratava de um pesado carro a vapor que rebocava, via de regra, dois vagdes de
dois andares destinados para passageiros (em Salvador a maquina puxava apenas um).
Surgido no final do século XVIII, este tipo de veiculo se desenvolveu paralelamente a
locomotiva no século seguinte, afinal tratava-se, grosso modo, de uma feita para rodar livre
dos trilhos, como o fariam os automoveis um século depois. A partir da década de 1830 este
tipo de maquina foi utilizada em linhas rodoviarias entre cidades na Inglaterra e na Franca,
subsistindo por Gltimo neste pais até 1900. (PIETSCH JUNIOR e CAVALCANTI, 1982, p.
20e21)

Na Bahia, foi por obra do comerciante Francisco Anténio Pereira Rocha que a novidade
fora introduzida e que acabou sendo apelidada pelo povo de “Maxambomba” ou “borracha do

Rocha”. Transcrevamos o que nos disse Manoel Querino sobre o equipamento:

O povo apinhado na Praca do Palacio contemplou, admirado, as evolucgdes
daquella machina, cujas rodas eram forradas de borracha.

O transporte da cidade baixa para alta era bastante dificil (sic),
principalmente, no acto da ascensdo de ingremes inclinagfes, fechando-se
apostas quanto a subida da Conceicdo da Praia. Afinal, a <borracha do
Rocha>, conforme a pittoresca denominagdo popular, galgou aquella via
publica e percorreu as diversas ruas sem o menor acidente. (QUERINO,
1922, p. 221)
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Fez mais algumas viagens pela cidade e arredores, participando inclusive do desfile de 2
de Julho, mas ficou apenas na experiéncia — para Querino a razdo foi que “ndo souberam
aproveitar os servigos que poderiam prestar o original vehiculo” (QUERINO, 1922, p. 221) —
e a maquina acabou sendo vendida para empresarios da cidade de Porto Alegre onde
trabalhou por mais algum tempo até encerrar seus dias.

Ainda na capital, que poderia ndo estar vivendo seus melhores momentos econdémicos
na segunda metade do século XIX, mas que, como ja dissemos, possuia elites avidas por
moderniza-la e que ainda possuiam prestigio junto a Corte, foram implantados neste mesmo
periodo mais elementos modernos no que concerne aos transportes e as comunicagdes. O
espraiamento da urbe soteropolitana, que crescia em direcGes que romperam ha muito com o
plano original de Luiz Dias, 0 arquiteto executor da planta original da cidade fundada em
1549, passando a ocupar lugares distantes da zona central que congregava 0s Servigos, trouxe
problemas de locomog&o no interior da cidade.

Em 1851 foi implantado o primeiro servico de transporte de passageiros. Eram as
gbndolas, carruagens para até dez pessoas que faziam trajetos entre a Cidade Alta e os bairros
do Bonfim e da Barra.> A evolugdo natural delas vieram com os 6nibus, que eram
semelhantes as gondolas, mas possuiam dois andares. Um dos problemas destes tipos de
transporte é que a cidade do Salvador possuia muitos trechos de pavimento nao revestido,
além do relevo extremamente ondulado, o que trazia um sem namero de dificuldades ao seu
movimento principalmente durante o periodo mais chuvoso do ano.

Se levarmos em consideracdo a topografia irregular da cidade, mesmo a nossa distancia
temporal vai nos mostrar que realmente deveriam ser bastante inadequados para uma cidade
que aumentava sua populacdo e crescia para varias direcGes. J& explicitamos as dificuldades
quanto aos dados sobre populagdo. Nesse caso em especifico de Salvador, lembremos como
apontado por Katia Mattoso (1999, p. 109), que os dados censitarios devem ser tomados com
bastante prudéncia e admitindo-se imprecisdes. A autora estima que entre 1810 e 1870, a
populacédo da cidade mais que dobrara, passando de cerca de 50.000 para 120.000 habitantes.

Por conta desse acréscimo populacional, na década de 1860, entrou em operagcdo um
novo sistema, o carril de ferro. Ele era um hibrido entre as géndolas, o 6nibus e o bonde
moderno, podendo ser definido como um bonde movimentado por tragdo animal. Neste

sistema, a carroceria rebocada por cavalos ou mulas deslocava-se sobre trilhos de ferro.

62 Uma boa definicdo deste tipo de veiculo é a deste especialista em transportes que nos é contemporaneo:

“Provindas de 6timo molejo, eram puxadas por quatro animais, em um dos quais ia montado o cocheiro”.
(STIEL, 2001, p. 54)
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Mesmo continuando a utilizar a tragdo animal, era mais agil e confortavel que seus
predecessores e até principios do século XX dominou o transporte urbano na capital baiana.

O processo de fantasmagoria e de se depositar nos transportes 0 meio para o
desenvolvimento, desta feita nos bairros mais afastados do centro da capital, também aparece

aqui. O bonde é o novo vetor do progresso:

Este melhoramento tem correspondido as esperancas de seus introductores e
hoje se o pode considerar como uma das necessidades principaes desta
capital, cujo movimento de passageiros entre as suas diversas parochias
cresce todos os dias, ndo podendo ainda bem apreciar a sua comprehensdo
por ndo se acharem concluidas as obras de prolongamento e ramificacgoes.
Bairros de excellentes proporcdes para habitacdo e distracdo, suburbios que
sdo pouco procurados pela longitude do centro da cidade, irdo se cobrindo de
casas, 0 valor de seus terrenos augmentado como se esta verificando com os
outros, nos quaes ja passam as linhas.5

Acrescente-se que a definicdo de subdrbio colocada pelo presidente ndo é a mesma que
temos hoje no Brasil moderno, ou seja, de areas distantes e degradadas, habitadas pela
populacdo pobre. E a ideia norte-americana e europeia de zona suburbana que tem a ver com a
fuga do insalubre, cadtico e perigoso centro urbano e que tem origem muito antiga,
remontando aos tempos do mundo romano, € se restringia aos ricos: ‘“agua e ar puro, fuga aos
asperos ruidos humanos, extensdes abertas para cavalgar, cacar, praticar arco, caminhar pelo
campo — tais sdo as qualidades que a aristocracia sempre apreciou em toda parte”.
(MUMFORD, 1991, p. 526)

As rotas chegaram a ser divididas entre trés empresas: a Companhia de Trilhos
Centraes, Companhia de Transportes Urbanos e Companhia de Vehiculos Economicos, e
ligavam os pontos mais importantes da cidade, havendo certo monopélio entre cada uma delas
Nos Seus roteiros, 0 que gerava muita briga quando uma se achava prejudicada pela construgédo
que outra fazia em direcdo a sua area de controle e também quando outras surgiam como
foram os casos da Companhia de Trilhos Urbanos e a Linha Circular de Carris da Bahia.
Sobre a Vehiculos Economicos, uma importante peculiaridade: ela foi a introdutora do bonde
a vapor, que funcionava na linha que ligava o Bonfim a Ribeira e Itapagipe. Houve ainda a

Companhia Locomotora Bahiana, que faria o transporte por trilhos entre as cidades Alta e

6 BAHIA. Falla com que o excellentissimo senhor dezembargador Jodo Antonio de Araujo Freitas
Henriques abrio a 1.a sessdo da 19.a legislatura da Assembléa Provincial da Bahia em 1.0 de marco de
1872. Bahia: Typ. do Correio da Bahia, 1872, p. 101. Disponivel em: http://ddsnext.crl.edu/titles/165. Acesso
em: 25 jul. 2020.
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Baixa pela ladeira da Montanha, mas que nunca concluiu os servicos e, portanto, ndo chegou

a funcionar.

Figura 6 - No bairro do Comércio em Salvador, trilhos dos bondes riscam a paisagem urbana
(década de 1880).
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Fonte: GAENSLY, G. Rua Nova do Commercio. Salvador, BA: [s.n.], [1870-1880]. 1 foto, p&b, 19 x 25.
Disponivel em: http://objdigital.bn.br/acervo_digital/div_iconografia/icon206333/icon206333_09.jpg. Acesso
em: 10 nov. de 2020.

Os inconvenientes da tracdo animal comecaram a ser superados nos bondes em 1897
quando se implantaram os primeiros servicos movidos a energia elétrica com a criacdo da
Companhia de Carris Elétricos da Bahia. Foram os primeiros a utilizar a nova fonte de
energia, pois s6 em meados de 1900 comegaram 0s servigos de abastecimento da iluminacao
publica das ruas, reparticdes e, por fim, residéncias. Aqui, novamente temos a Bahia dentre as
pioneiras na implementacdo de uma nova tecnologia para os transportes no Brasil, pois o
servico da capital baiana foi o segundo a ser implantado no pais, atrds apenas do Rio de

Janeiro que o fizeraem 1892.
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Este processo, que em sua origem tivera o Coronel Antonio Francisco Brandao a frente,
sO deslanchou de fato quando a alemd Siemens & Halske adquiriu a concessao e 0s materiais.
Em 1907 o controle passou para a The Bahia Tramway Light and Power Company, grupo
norte americano representado na Bahia pela Casa Guinle do Rio de Janeiro. Desse comeco de
século em diante, as linhas eletrificadas se expandirem até atingiram alguns dos pontos mais
extremos da cidade. (SAMPAIO, 2015, p. 239; TARQUINIO, 1934, p. 495-499)% O uso da
eletricidade, em funcdo do tantas vezes referido relevo acidentado de Salvador, foi
fundamental para agilizar a circulacdo em grandes areas da capital, articulando de modo mais
agil e seguro seus diversos bairros.

Na década de 1870 comegaram a entrar em opera¢do sistemas hidraulicos destinados a
ligar as cidades Alta e Baixa. Desde os tempos coloniais que as ingremes ladeiras que ligavam
a zona portudria e o coracdo da cidade, a area que ia dos atuais bairros do Santo Antonio a Av.
Sete de Setembro, eram vencidas por meio de guindastes — sem contar, é claro, o transporte de
cargas e pessoas por terra, penosamente executado por escravos. Com o crescimento da
cidade, eles passaram a ndo dar mais conta do volume dos transportes e ndo eram
suficientemente ageis.

O pioneiro em diversos sentidos foi o elevador da Conceigédo, depois rebatizado em
homenagem a seu idealizador, o comerciante Anténio de Lacerda, de elevador Lacerda. O
mesmo Antdnio de Lacerda também foi responsavel por colocar em funcionamento o
elevador do Tabodo, usando as maquinas originais do da Conceic¢do depois que este passou
por completa reforma e modernizacdo na década de 1880. Juntamente com os elevadores, 0s
primeiros funiculares, chamados em terras baianas de planos inclinados, comecaram a ligar as
duas partes da cidade, sendo o primeiro o0 Gongalves e depois o do Pilar.

Nas cidades do interior, mesmo nas maiores e que possuiam certo nivel de riqueza,
apenas na zona do recéncavo tivemos preocupacfes com a melhoria dos transportes das urbes
e da sua zona imediatamente proximas, seus suburbios. O sentido aqui € diferente dos dois
anteriormente colocados: suburbio é entendido como zona fora da urbe, independentemente
de ser destinada a vida dos ricos ou dos pobres. Seria a zona rural imediatamente proxima da
cidade, geralmente responsavel pelo abastecimento da zona urbana de viveres, 0 que criava

poderosa dependéncia de uma para com a outra e, por conseguinte, justificava a tentativa dos

% Sobre a energia elétrica, pesquisador indica que “[...] até a inauguracéo da usina de Bananeiras, em 1919, a
Bahia viveu em absoluta caréncia de eletricidade em todos os segmentos que dela necessitava”. (CUNHA, 2017,
p. 87) O autor exagera ao falar em Bahia, pois essa usina, localizada no rio Paraguacu em Conceicdo da Feira,
atendia apenas as zonas proximas a capital. As cidades mais distantes viviam no escuro ou montaram suas
préprias usinas como veremos na regido de Senhor do Bonfim no capitulo seguinte.
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grupos dominantes em melhorar o acesso delas a zona central das cidades. Lembremos, por
exemplo, das justificativas dadas para a construgdo dos primeiros trechos das estradas
macadamizadas de Santo Amaro.

As tentativas de implementar sistemas de transportes mais modernos nas cidades do
interior acabaram redundando na criacdo de algumas das estradas de ferro que, muitas
décadas depois, passariam a compor o sistema de viacdo férrea baiano. Assim foram os casos
da Tram Road de Nazaré, da Trilhos Urbanos de Santo Amaro e da Trilhos de Cachoeira,
cujos trechos em operacdo foram incorporados, respectivamente, pelas estradas de ferro de
Nazaré, Santo Amaro e ao ramal de Feira de Santana da Central da Bahia.

Enfim, juntamente com melhorias como cabos submarinos, linhas telegréficas e
telefénicas, buscou-se melhorar as comunicacdes na Bahia a partir de Salvador e drenando
para ela as pessoas, as mercadorias e as riquezas. A capital deveria manter sua centralidade
em relacdo ao estado, exportando para o vasto interior o modelo desejavel de civilizacdo. Este
processo tocou e se desenvolveu em muitas das regides da Bahia, incluindo o centro-norte do

estado. E 0 que comegaremos a ver a seguir.
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2. UMA REGIAO: O CENTRO NORTE BAIANO.

Inicialmente é necessario discutirmos a ideia de regionalidade e como isto se aplica a
regido cortada pelo caminho do Uaud. Ja foi dito que este trabalho é voltado para entender
como no contexto da Bahia das primeiras décadas do século XX, grupos das elites que tinham
seu centro de poder na regido centro-norte do semiarido baiano se mobilizaram para interligar
suas cidades. Por isso e no final das contas, este € um estudo sobre como estes grupos viam
sua regido e buscaram reforcar tanto a regionalidade dela, ou seja, 0s contatos internos dentro
de um mesmo complexo social, cultural, religioso, econémico, politico etc., quanto com
outras &reas mais distantes.

A estrada para Uaua, apesar de aparentemente ter carater local em diversos sentidos,
notadamente por estar circunscrita a uma mesma regido, ligava-se a um projeto maior que
deveria conectar todo o Nordeste baiano a praca comercial de Senhor do Bonfim. Essa cidade,
por ser polo ferroviario e dispor de diversos servicos que eram atrativos para as cidades e
vilas menores da regido, deveria ter o importante papel tanto de reforcar a regionalidade local
quanto de ligar certas areas daqueles sertbes a paragens mais distantes, canalizando para si as
pessoas, as mercadorias e a riqueza de uma vasta area da Bahia e até de estados vizinhos,
como Sergipe, Alagoas e Pernambuco. A vastiddo destes planos é uma das razdes para que a
imprensa de Salvador tivesse sido mobilizada, pois seu poder de pressdo junto ao Estado era
muito maior do que o dos veiculos de comunicacéo locais.

A estrada deveria servir para reproduzir o capital destes grupos dominantes politica e
economicamente, reforcando seu poder tanto no &mbito regional quanto no estadual. E por
isso que ndo se pode deixar de buscar entender o que seria essa regionalidade e o papel das
cidades como centros regionais. No contexto da época, o papel de cidade polo regional que
Senhor do Bonfim desempenhava deveria ser reforcado com uma estrada que modernizasse 0s
antigos caminhos que faziam com que mantivesse relagdes, desde muito tempo, com a enorme
regido situada a leste da cidade. O automovel deveria ser a ponta de langca de um processo que

reafirmaria e ampliaria a atracéo de toda uma regido — e além — para Bonfim.

2.1 O espaco regional.

A questdo do estudo dos espagos regionais tem suscitado muitas discussoes,
principalmente por conta da prépria definicdo do que seria este espago regional e como
demarca-lo dentro de uma area territorialmente maior. Ao longo da histéria, utilizaram-se

diversos meios para se proceder com essa delimitacdo: um dominio biolégico, complexo
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cultural, zonas de diferenciacdo dentro de um espaco maior, formas utilizadas pelos homens
para organizar e explorar este espago etc. Dos positivistas do século XIX a mais recente
Histdria do Tempo Presente, as questdes ligadas a definicdo destes limites ocuparam e ainda o
fazem o centro das discussdes quando se trata de analisar a agdo dos homens no tempo e no
espaco, ou seja, a propria historia.

O fato é que os historiadores geralmente tomam emprestado da geografia — ou deveriam
— 0 arcabouco teorico necessario para estabelecer estas defini¢bes e o fazem com toda razao,
afinal essa ciéncia é parceira-irma da histdria e uma ndo tem muito sentido sem a outra. Como
afirma Rosa Maria Silveira (1989, p. 18), a histéria encontrou, e ainda o faz, no seu
desenvolvimento dificuldades para tratar das questdes ligadas ao espago e, por isso, “[...]
absorve rotineiramente conceitos produzidos pela ciéncia geografica, mais habituada a lidar
com aqguele objeto.” Deve-se, portanto, entender que a historia, “[...] tomada isoladamente,
ndo significa nada sendo um fragmento do universal movimento rumo ao conhecimento”, por
isso, precisamos de outras areas do saber como a geografia. (BLOCH, 2001, p. 50)

Se a historia é a acdo dos individuos num determinado espaco durante a passagem do
tempo, nada mais importante que se valer dos saberes, conceitos e métodos da ciéncia que o
estuda para apreender com maior profundidade as questdes ligadas ao espaco e as
regionalidades, afinal o espaco geografico esta carregado de historicidade. Assim, entendemos
que os ensinamentos do gedgrafo baiano Milton Santos sdo fundamentais para que possamos
tentar compreender e ter como explicar adequadamente as questdes ligadas a transformacéo
espacial intentada pelos individuos na area de atracdo da estrada de Bonfim para Uaua.

Santos (2006) entendia que o0 espaco se transforma de duas maneiras, horizontalmente e
verticalmente. Na primeira forma, os pontos do territério se agregam sem que haja
descontinuidades territoriais, ou seja, zonas vizinhas vdo umas agindo sobre as outras num
processo homogeneizante que altera as feigdes e fungdes do espago, “[...] impondo novos
mapas ao mesmo territorio.” (p. 193) Seria, lembrando o trabalho de Antonio Fernando
Guerreiro de Freitas (2000), a responsavel em larga medida pela criagdo de novas
regionalidades, pela intensificagdo das existentes ou por sua destrui¢do. A segunda, que age
sobre o territério de modo vertical, é externa a regido, vem de longe e, impondo seus
interesses, molda o territorio muitas das vezes atropelando os interesses de certos grupos
locais em detrimento de outros que, no final, compram como se fossem suas essas

determinaces alienigenas. Veja-se a seguinte passagem:
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As segmentagdes e particGes presentes no espaco sugerem, pelo menos, que
se admitam dois recortes. De um lado, ha extensdes formadas de pontos que
se agregam sem descontinuidade, como na definicdo tradicional de regido.
Sao as horizontalidades. De outro lado, h& pontos no espaco que, separados
uns dos outros, asseguram o funcionamento global da sociedade e da
economia. Sdo as verticalidades. O espaco se compde de uns e de outros
desses recortes, inseparavelmente. (SANTOS, 2006, p. 192)

E na cidade onde horizontalidades e verticalidades se cruzam, com uma se superpondo a
outra, se curvando aos seus interesses ou lutando para manter na regido o controle sobre ela.
Neste processo, dois tipos de forcas agem na transformacéo do espaco: forcas centripetas, de
agregacéo, que fazem interesses convergirem, mantendo na regido o comando e o controle das
forgas produtivas, e forgas centrifugas que, ao contrério, retiram o comando da instancia
regional, pois o poder emana de longe, de fora, obedecendo a interesses externos a ela e
impondo modelos por vezes estranhos.

Neste sentido, no trabalho de Mateus Servilha onde analisa a formacdo da regido do
Vale do Jequitinhonha em Minas Gerais e 0 estigma de regido miseravel que carrega, 0 autor
aponta que essa imagem foi imposta de fora, sendo estranha aos que sdo da area. Foi o Estado,
através de instituices como a SUVALE (Superintendéncia do Vale do Sao Francisco), quem
definiu tanto o que seria o Vale do Jequitinhonha quanto estigmatizou a regido como “vale da
miséria”. Para o autor, este processo de criagdo/recriacdo da regido e, portanto, das

identidades, nasce com a Proclamacdo da Republica e se faz presente até os dias atuais:

Interesses do Estado e determinados setores/grupos sociais serdo estampados
na busca pela construgdo/invengdo do ‘brasileiro’, através do trabalho, em
especial, de artistas e intelectuais. Areas emergentes como centros de poder
(politico e simbolico) passam a incorporar o restante do pais a partir de suas
interpretacBes, marcadas pelos interesses de especificos grupos sociais,
assim como pelos seus projetos de civilizagdo e nacdo. (SERVILHA, 2015,
p. 31)

Outro trabalho também importante para compreensdo do fenbmeno das regides se
impondo umas as outras como modelos a serem seguidos e da sua fabricagdo por visdes
externas é o estudo de Gilmar Arruda (2000), onde esse autor discutiu como, a partir da
tentativa da producdo de um modelo de Brasil progressista e civilizado ainda no século XIX,
mas com mais forga no XX, criou-se a dicotomia entre a cidade e os sertdes, as zonas mais
interiores do pais, com essas ultimas sendo locais “[...] depositarios das lembrancas do
passado e dos desejos do proprio futuro. Um lugar, que deveria ser transformado, tornou-se

um lugar de possibilidades perdidas, repositorio do passado e das lembrancas do processo de
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transformagdo.” (p. 62) Neste processo, deveriam as cidades ou regides mais desenvolvidas
fornecer o modelo a ser utilizado para transformar os sertdes.

No circuito Bonfim — Uaud, 0s grupos dominantes objetivavam com a construgdo da
estrada intensificar a forca centripeta para manter e ampliar o controle na propria regido. Com
a rodagem criar-se-ia um novo elo entre as cidades da rea e dessas com outras através das
conexdes ferroviarias em Senhor do Bonfim e de outras estradas de rodagem que dessa cidade
e, na outra ponta, de Uaua, colocariam diversas localidades ao alcance, o que reforcaria e
ampliaria o dominio destes mesmos grupos sobre ela, a regido, porém e, a0 mesmo tempo, na
medida em que houvesse o reforco nas forcas de agregacdo, como efeito do processo,
desejado ou ndo, o controle lentamente poderia migrar para elementos exdgenos a ela, afinal,
facilitando a circulacdo inter-regional ter-se-ia, também, uma maior possibilidade de aumento
nas forgas centrifugas.

Os produtos regionais poderiam passar a interessar, como de fato ja o faziam
principalmente durante e ap6s a Primeira Grande Guerra, quando a extracdo de minerais
industriais, notadamente o manganés, timidamente comecou e passaram a ser explorados por
grupos estrangeiros, 0 que redundaria na migracdo do controle regional e da tomada de
decisOes para atender aos interesses de fora.

Se 0s grupos ligados a construcdo da estrada tinham esta nog¢ao de que poderiam perder
o controle no futuro, ndo se sabe, mas arrisca-se dizer que ndo, pois, COMO veremos ao
analisar o pedido de subvencao feito ao governo do estado em 1925,% notamos que, apesar da
estrada, na pratica, carregar a ideia de trazer para Bonfim regi6es mais além, ampliando o raio
de acdo e o poder dos grupos sediados na cidade, os interesses externados pelas elites
bonfinenses, contraditoriamente, se apresentavam imediatistas e locais: desenvolver uma
regido que estava inerte por falta de transportes adequados, era o que alegavam.

Um breve paréntese para destacar um elemento norteador de toda essa pesquisa: espago
— e a regido como um recorte dele — deve ser entendido como sempre em mutacdo e
movimento e, para isso, precisa ter os meios para que este se processe com agilidade,
acompanhando a modernizacdo dos tempos. E por isso que, ao estudarmos 0s transportes,
precisamos deixar de ver apenas seu carater técnico e a ideia simplista de que sua funcédo é
apenas a de transportar pessoas e mercadorias para entendé-lo como atividade de relacdo, ou

seja, um elemento de ligacéo entre atividades econdmicas outras, mas que também impacta 0s

% Trata-se do conjunto documental, a ser analisado no capitulo seguinte, APEB. Sessdo Republicana, Caixa
2.335, Maco 25, Documento 229. Aprovacdo de clausulas para o contrato com a Sociedade Rodoviaria de
Bomfim Limitada para a construgdo de uma estrada de Rodagem de Bomfim a Uaua.
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meios politicos, sociais, culturais, religiosos etc., com efeitos extremamente poderosos.
Transportar gente é carregar junto ideias, padrdes, modelos e perspectivas de sociabilidade e
de vida.

O transporte transforma a massa produzida em fluxo, ou seja, determinado produto s

tem valor quando levado para o local de consumo, para 0 mercado:

O uso seletivo do espaco se daria sobretudo através desse processo [0 da
hierarquia de usos do espaco], uma vez que, nas condigbes atuais de
circulagdo rapida do capital, isto €, pela necessidade de rapida transformagao
do produto em mercadoria ou capital-dinheiro, isto é, nas condigdes atuais de
reproducdo, a capacidade maior ou menor de fazer circular rapidamente o
produto é condicdo, para cada firma, de sua capacidade maior ou menor de
realizacdo, ou, em outras palavras, do seu poder de mercado, 0 que também
quer dizer poder politico. (SANTQOS, 2014, p. 83)

Apesar de originalmente ter sido escrito na década de 1970 e tendo como baliza a sociedade
daquele momento historico, essa passagem é perfeitamente aplicavel ao nosso estudo.

Os processos de busca pela intensificacdo das forcas controladoras de determinado lugar
podem ser verificados tanto em nossa area de interesse quanto em outras regides da Bahia.
Vejamos 0 caso da regido cacaueira, pois se trata de um importante exemplo por conta do
peso que essa area passou a ter para a Bahia como um todo. Quando o cacau comegou a dar
seus primeiros passos em direcdo a ser o grande produtor de riqueza do estado entre o final do
século XIX e inicio do XX, as forcas locais comecaram a transformar a regido para facilitar
sua producdo e escoamento. Sdo feitas melhorias no porto de Ilhéus, comeca a operar a
eternamente inconclusa e mal aparelhada estrada de ferro de Ilhéus a Conquista, uma rede de
estradas de rodagem € implantada principalmente pela acdo da Auto Viacdo Sul Bahiano,
houve grandes intervengdes urbanas nas principais cidades etc. Tudo isso feito por gente que
vivia na regido e tinha poderosos interesses nos fluxos comerciais alimentados pelo cacau.

Por outro lado, as améndoas do fruto de ouro se destinavam ao mercado internacional e
comerciantes, banqueiros, especuladores e tantos outros tipos de diversas partes do mundo
que ia da Alemanha ao Império Otomano, procuraram impor suas vontades, subordinando a
regido aos interesses e a logica do mercado internacional, sem contar o papel centralizador
que Salvador continuou a executar, mesmo apoés a criacdo da alfandega no porto de llhéus, o
que permitia a exportacdo direta sem a necessidade de se passar pela capital baiana.
Resumindo, construiu-se uma regionalidade cacaueira a partir de interesses endogenos e

ex0genos.
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Muitos estudos contemporéneos apontam para essa convergéncia de interesses de
diversos grupos sociais ligados a producgdo cacaueira e da tentativa deles de aparelharem a
regido. Veja-se, por exemplo, o que nos diz Guerreiro de Freitas (1979) sobre a formacao da

classe dominante nessa regido:

A concepgdo de burguesia cacaueira estd intimamente ligada a aceitagdo de
gue o comerciante-exportador e os grandes produtores formaram as duas
fragdes que deram origem a classe em exame. O desenvolvimento da
cacauicultura possibilitou o aparecimento de um segmento unificado, com
interesses na produgdo e no comércio, simultaneamente. (p. 24)

A acdo estatal de modo mais efetivo nesta area € um pouco posterior, pois somente com
a criacdo do Instituto do Cacau da Bahia, em 1931, o Estado passou a deixar a sua marca, até
como forma de frear os poderes dos senhores do cacau, ansiosos por se libertarem dos
designios das classes dominantes de Salvador.

Na regido centro-norte da Bahia, como em tantas outras areas do estado, este
movimento também pode ser verificado, principalmente durante a Primeira Grande Guerra,
guando a demanda por certos insumos aumentou significativamente. Sem um produto voltado
para 0s grandes mercados que fosse produzido em tempo integral como era o cacau — talvez a
excecdo fosse a mamona, de onde se extrai a ricina, importante insumo para a indudstria
guimica, mas que somente comecou a ser produzida em escala no periodo posterior ao em
estudo — as elites da regido comecaram, a partir do inicio das hostilidades na Europa, a se
associar com o capital internacional para extrair minérios na regi&o.

Essa regido da Bahia é extremamente rica no que concerne a producéo mineral, havendo
a exploracao de ouro, salitre, esmeralda e diamante desse os tempos coloniais. Com o século
XX e o crescimento das demandas das nacgdes industriais por minério, comegaram a ser
exploradas as grandes jazidas de cromo, manganés, ferro, marmore, cobre etc. (TEIXEIRA,
SILVA FILHO; VASCONCELOS, 1998) Foi por essa razéo, alem de interesses estritamente
locais que podem ser resumidos a ideia de controle total da regido, que as classes proprietarias
de vasta zona que ia de Senhor do Bonfim a Morro do Chapéu pressionaram 0 governo para
que este construisse a ferrovia da Grota e ramais, além de dotar a regido de estradas de
rodagem feitas para o automdvel, a esta altura ja presente nas principais cidades da regido.

Grupos econbmicos norte-americanos puderam, a partir do inicio das obras da ferrovia,
extrair manganés nos atuais municipios de Campo Formoso e Jacobina. Em Caen, proximo a
essa Ultima cidade, quem passou a explorar o minério foi o engenheiro Henry de Brutelles,

que chegara a zona para construir a ferrovia e por 14 acabou se fixando para fundar a cidade
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que batizou em homenagem a terra natal de sua esposa Marta, Caen, na Normandia francesa.
Nas bordas e subidas da Chapada Diamantina, os diamantes e carbonatos dos senhores da
grande area que tinha Morro do Chapéu por centro, Dias Coelho e depois Antonio de Souza
Benta, precisavam chegar a casa Levy de Paris para se transformar em riqueza. No
movimento oposto, 0s europeus e estadunidenses enviavam para os sertdes baianos maquinas,
equipamentos, itens de consumo diério, costumes etc.

Nos dois casos, 0 da zona cacaueira e do centro-norte baiano, essas pressdes internas e
externas contribuiam para moldar uma nova regido e criar novas regionalidades que atendiam
aos locais e aos estrangeiros. As elites do cacau, através do estabelecimento de linhas de
navegacdo a vapor para o Rio de Janeiro investiram e gastaram suas fortunas na entdo capital
do Brasil em detrimento de Salvador. Nas bordas da Chapada, Jacobina se afastou
paulatinamente de Senhor do Bonfim e estabeleceu lacos mais profundos com Feira de
Santana e Salvador a0 mesmo tempo em que atraiu para si uma centralidade ainda existente
nos dias de hoje em relagdo a muitos municipios que antes ndo se ligavam a ela, a exemplo de
Mundo Novo e Mairi.

A construcdo de estradas — e o caso da Bomfim a Uauéa é sintomatico — é um importante
vetor para o desenvolvimento deste processo de formacdo de novas regionalidades baseadas
em fatores enddgenos e exdgenos. Com a abertura dessa nova rota, Bonfim passara a buscar
exercer maior influéncia com as areas ligadas ao Raso da Catarina (Uaua, Canudos, Euclides
da Cunha e Monte Santo) e a hoje chamada regido Sisaleira, composta pelos municipios de
Itilba, Cansancdo, Queimadas, Santa Luz dentre outros.

Algumas dessas localidades hoje municipios, ndo o eram na época da construcdo da
estrada e foram desmembrados, em sua maioria, de Senhor do Bonfim, Monte Santo, Campo
Formoso e Queimadas, as cidades mais antigas dessa area. Por outro lado, a producdo de
couros e peles voltada para 0os mercados externos e que tinha para Uaua grande importancia,
deveria ser incrementada pelo mais rapido acesso proporcionado pela nova estrada de
rodagem a estacao ferroviaria de Bonfim de onde chegariam ao porto da Bahia.

Regionalidades sdo criadas e elas se submetem a interesses locais e estrangeiros e todos
eles se centram nas mais importantes zonas urbanas que passam a desempenhar o papel de
centros regionais que, por conseguinte, transformam suas zonas de influéncia
horizontalmente. Talvez o problema, no que concerne a divisdo dos espagos em zonas
regionais, esteja no fato de que muitas vezes isto parece, mas sé parece, pelo menos para o

Estado que é a entidade que perpetra essas divisdes na enorme maioria das vezes, ser
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aleatorio, feito para atender apenas a interesses geopoliticos que desprezam os interesses dos
individuos.

Os trabalhos de Durval Muniz Albuquerque Junior tém procurado construir a ideia de
que Nordeste e nordestino sdo fabricacGes, invencdes nas suas palavras. Essas nogdes foram
construidas de fora da regido tanto pelo nordestino migrante quanto por quem o recebeu em
sua nova terra e utilizou a imagem desse migrante como a de todos os habitantes da atual
regido Nordeste, homogeneizando praticas, habitos e individuos. Ao sair de sua regido, o
nordestino o faz, geralmente, em razdo de buscar melhores condicdes de vida, ja que estes
migrantes viviam em condi¢cGes de penuria material e dificuldades de desenvolvimento
socioecondmico, a miséria propriamente dita. Ora, se a migracdo é feita para fugir das mas
condicdes de vida, a imagem que estes individuos irdo pintar de sua zona de origem é de
pobreza extrema, falta de oportunidades, mandonismo, abandono por parte do Estado etc., o
que é uma realidade para muitas areas do Nordeste, diga-se, mas ndo para toda ela como se
costuma acreditar. (ALBUQUERQUE JUNIOR, 2011)

O autor também nos lembra que o processo de construcdo de um Nordeste como regido
diferenciada do restante do Brasil comecgou ainda quando o pais obedecia a divisdo mais
genérica de Norte e Sul (a atual de cinco regies é de 1970) e isso foi feito tanto de fora
quanto de dentro. No periodo que este trabalho abarca, as primeiras décadas do século XX,
buscou-se através da estruturagdo de uma historia regional que “[...] busca dar a regido um
estatuto ao mesmo tempo universal e histérico, em que as Unicas descontinuidades seriam de
ordem negativa: esquecimento, ilusdo oculta¢dao” (p. 89), montar a ideia de um Nordeste e dos
seus habitantes enquanto entidades geogréficas e sociais carregadas de especificidades que 0s
diferenciavam do restante dos brasileiros, mas os unia enquanto nordestinos.%®

Uma regido do porte da nordestina, com seus 1,5 milhdo de quildmetros quadrados,
carrega consigo peculiaridades e regionalidades — sempre elas — enormes. Vamos observar a
situacdo pelo viés da cultura, elemento utilizado com grande frequéncia atraves dos tempos
para estabelecer os recortes regionais. Um dos simbolos do Nordeste, por exemplo, sdo as
festas juninas (Santo Antonio, Sdo Jodo e Sdo Pedro), com seu forrd, quadrilhas, alimentos a
base de milho, licores etc., mas para 0s que vivem na parte mais ocidental da regido é tudo
muito diferente. O Bumba-Boi domina a cena com suas matracas e pandeirfes, os alimentos

tem suas particularidades, com os caldos de frango e ovos sendo preferidos. A cultura dos

% Em trabalho mais recente, ALBUQUERQUE JUNIOR (2013), buscou investigar quando se deu essa invencgio
de uma cultura nordestina, chegando a concluséo de que este processo foi feito de cima, por elementos ligados
de uma forma ou outra as elites locais, e se baseou em um sentimento de perda gerado pela diminuicdo do papel
da regido em ambito nacional, notadamente a partir da Proclamacao da Republica.
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licores caseiros, tdo simbolicas deste periodo, simplesmente ndo existe no Nordeste
amazonico. Do mesmo modo, o litoral baiano ao sul de Salvador tem muito pouco do que se
convencionou chamar de cultura nordestina. O falar e o viver em Teixeira de Freitas, Porto
Seguro, Canavieiras, Itamaraju, llhéus e tantas outras destoam radicalmente tanto do que se
entende como nordestino, como muitas vezes, do que seria o “ser baiano”.

A prdpria capital da Bahia, dentro dessa l6gica de que certos elementos séo definidores
de uma regido e acabam servindo para estabelecer fronteiras entre elas, tem muito pouco do
“ser nordestino”. Neste sentido, a Cidade da Bahia, que carregaria as marcas distintivas do
que é ser baiano para o restante do Brasil, € uma enorme ilha, com seus habitos, costumes,
praticas e fala diferindo radicalmente do restante do estado, sendo compartilhados apenas em
uma zona que abarca partes Recéncavo e da microrregido de Feira de Santana. O
soteropolitano, como tantos outros moradores de tantas paragens de uma Bahia
territorialmente muito grande, tem habitos que sdo extremamente especificos. Em outras
palavras, na formagdo das regionalidades baianas, gerou-se um estado fraturado e o “ser
baiano” nao passa, neste sentido, de uma abstracao.

Uma observacdo que ndo precisa ser muito apurada nos mostra que, de modo mais
generalizante e utilizando as categorias do que seria definidor do nordestino, ou seja,
colocando novamente o elemento cultural & frente, mas entendendo-a num sentido
Thompsoniano, onde a cultura é definida pura e simplesmente — e de modo genialmente
preciso — como 0 modo como as pessoas vivem, existem varias Bahias e muitas ndo ficam
dentro do dominio geopolitico do Nordeste. (THOMPSON, 2008)

Por mais complicado que seja pensar nesses elementos culturais definidores, pois
pressupdem algo perigoso, a homogeneizagdo, eles somente se encaixariam em porgdes do
centro-norte e do vale do Sdo Francisco, nas zonas mais aridas; do sudoeste até a regido de
Brumado, Caetité e Guanambi, a cultura do norte de Minas se mistura; no oeste, que um dia ja
teve mais proximidade com os habitos do atual Centro-Oeste do Brasil, temos um amalgama
que mistura Nordeste, a cultura do Centro-Oeste e, depois da implantagdo do agronegocio na
década de 1980, um forte elemento da regido Sul do pais.

No caso da regido em estudo, sim existe — e existiu no passado — uma forte identidade
cultural e, como veremos adiante, econémica entre as localidades que fazem parte dela, mas
para a divisdo politico-administrativa do estado, que inclusive utiliza o critério cultural, os
chamados Territérios de ldentidade, as trés principais cidades que deveriam ser afetadas e
envolvidas na construgdo da estrada, Senhor do Bonfim, Uaud e Monte Santo, tdo parecidas
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cultural e socialmente, pertencem hoje, apesar da proximidade fisica entre elas, a regies
diferentes, respectivamente Piemonte Norte do Itapicuru, Sertdo do S&o Francisco e Sisal.®’
Apesar de parecer dificil precisar de qual regido as cidades atendidas pela estrada do
Uaua faziam parte, isso se apresenta, na verdade, com um facil exercicio: elas eram parte de
uma zona do semidrido baiano que buscava se modernizar para satisfazer aos interesses dos
grupos dominantes locais, especialmente os baseados em Senhor do Bonfim e, em menor
escala, no nascente municipio de Uaua. Estavam numa mesma regido fisiografica, uma zona
de caatinga, assolada pelas secas, onde a agua € um tesouro consumido com parcimonia e que
possui muitas similaridades socioecondmicas e culturais. Nela, destacam-se como atividades
econdmicas mais significativas a criacdo de gado e a exploracdo da indistria de couros e
peles. Apesar dessa similaridade fisica e econbmica, veremos mais a frente que existem
particularidades em cada uma das trés localidades que acabam por diferencia-las.
Politicamente, outro elemento que ajuda a delimitar essa regido, entre a segunda metade
do seculo XIX e o inicio do XX, foi unificada em torno dos interesses de dois individuos
poderosos e pelos seus herdeiros politicos: José Gongalves da Silva que, apesar de nascido em
Mata de S&o Jodo proximo a Salvador, construiu sua carreira como politico — e latifundiario —
em Senhor do Bonfim e Cicero Dantas Martins, o Bardo de Jeremoabo, que estando baseado
mais a leste na cidade de Itapicuru, mais especificamente na famosa Fazenda Camuciat4, uma
de suas muitas propriedades, possuia grande forca no Raso da Catarina, area onde seu poder e

de seu amigo por toda a vida, José Gongalves, se misturavam.5®

67 Os Territérios de Identidade foram instituidos pelo Decreto 12.354 de 25 de agosto de 2010 e dividiu a Bahia
em 27 areas. Seu objetivo, exposto no Artigo 1° consiste em “[...] colaborar com a promogdo do
desenvolvimento econdmico e social dos Territorios de ldentidade da Bahia, em consonancia com os programas
e acOes dos governos federal, estadual e municipal.” BAHIA. Governo do Estado. Decreto 12.354 de 25 de
agosto de 2010. Institui o Programa Territérios de Identidade e da outras providéncias. Salvador: Governo do
Estado da Bahia. Disponivel em: http://www.legislabahia.ba.gov.br/. Acesso em: 10 jul. 2020.

% A correspondéncia do Bardo de Jeremoabo, depositada na Fundagdo Clemente Mariani em Salvador, aponta
tanto a grande amizade entre os dois individuos quanto a abrangéncia da area de atuacdo do Bardo. Parte dessa
correspondéncia foi compilada em CARNEIRO, Z. de O. N. Cartas Brasileiras (1809-1904) - Um estudo
linglistico-filoldgico. Volume 2, 1a. Parte: cartas avulsas para varios destinatarios. Campinas: 2005. Disponivel
em: http://www.tycho.iel.unicamp.br/~tycho/corpus/texts/xml/va_008. Acesso em: 15 jul. 2020.



Figura 7 - A regido em 1920.
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ApoOs essas colocagOes, podemos definir o caminho do Uaui, modo como o0s

bonfinenses chamavam a rodagem, como uma estrada do sertdo seco que deveria atender a

populacdo de duas maneiras: os ricos a teriam como uma forma de dinamizar seus negocios e

ganhar mais dinheiro, passando, por outro lado, a desfrutar de maior poder politico por conta

do reforco no controle da regido e da ampliacdo das suas areas de atuacdo, indo tocar, era 0

gue objetivavam, nas divisas dos estados vizinhos; aos pobres ela seria uma rota de fuga que

os levaria aos trens da Este Brasileiro em Bonfim que, dali, os transportariam para longe das
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estiagens e da fome, fendmeno esse intensificado a partir do grande flagelo provocado pela
seca de 1932-33,%° apesar das elites locais buscarem transmitir a ideia de que a estrada

proporcionaria bem estar e possibilidades de melhoria de vida, na propria regido, a todos.

2.2 A hierarquia das cidades: apanhado historico.

Tocando na questdo da hierarquia das cidades, os centros urbanos sdo, como ja dito, os
pontos de onde o poder, nas suas mais variadas facetas e aspectos, se irradiam. Nesse
processo € importante ressaltar, como colocam Barbara-Christine Nentwig Silva e Sylvio
Carlos Bandeira de Mello e Silva (1991), que “[...] a dominag¢dao das economias regionais
chega a ser, em muitos casos, tdo grande que dificulta, quando n&o impede, o
desenvolvimento de cidades intermediarias, de centros pequenos, de centros locais e de zonas
rurais.” (p.113) Isto, muitas das vezes, ¢ feito de modo proposital pelas cidades que sao mais
poderosas politicamente e economicamente para evitar qualquer perda de poder ou aumentar
aquele que ja tem, além de manterem uma rede de cidades menores, das quais dependem,
cativas para que possam fornecer aquilo de que precisam, mas ndao tem como produzir e isto
ndo é nenhuma novidade dos tempos modernos, pois desde a antiguidade que as cidades
estabelecem entre si hierarquias funcionais, ou seja, as que mais ofertam produtos e servicos
detém mais poder e prestigio em suas regides.

Quando a producdo de excedentes e 0s avangos técnicos permitiram que 0s
agrupamentos humanos dispersos se convertessem nas aldeias primordiais e o longo processo
de sua transformacdo em cidades, principalmente no Oriente Proximo, com as consequentes
especializacdo e concentracdo de servicos que sdo caracteristicas fundamentais delas se
tornaram uma necessidade para grupos humanos cada vez mais complexos, comegou a existir
a necessidade de controlar espacos adjacentes para fornecer aquilo que a cidade precisava e
nédo dispunha.

Através da conquista ou do estabelecimento de relacbes comerciais com outras
aglomeracOes, elas comecaram a lancar seus poderes primeiro em direcdo as areas
imediatamente adjacentes para, depois, fazer o mesmo com regibes mais distantes.
(MUMFORD, 1991, p. 111-112) Nessa mesma obra, o autor também nos lembra que as
primeiras cidades do mundo antigo surgem nos vales dos grandes rios e que se originaram,
também, pela necessidade de haver “[...] centros mobilizadores para o controle do rio ¢ para e

enfrentar os danos causados pelas tempestades.” (p. 135) A cidade era uma reserva humana

89 Companhia Ferrovidria Este Brasileiro foi o novo nome que a Chemin de Fer passou a utilizar a partir de 1921.
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estratégica para se conseguir tirar da natureza 0 maximo possivel, gerando o excedente que a
vida citadina exige, e para tentar melhor controla-la.

Concentradas numa zona urbana — o que define per si uma cidade — as urbes do mundo
antigo tinham seus limites fisicos delimitados pelas muralhas que as protegiam, contudo seu
alcance e influéncia se estendiam e muito para além delas por conta da necessidade de
controlar os campos, as aldeias e outras areas sem as quais ndo teriam condicbes de
sobreviver. No mundo grego antigo, onde se forjaram diversos valores e praticas da chamada
civilizacdo ocidental, incluindo-se ai as questdes ligadas a gestdo das cidades e considerando
as enormes diferengas entre essa area do mundo e suas cidades em relacdo as do Oriente
Proximo, apesar da prépria geografia favorecer o isolamento (zonas montanhosas de dificil
acesso e comunicacao entre si e uma serie de ilhotas no Mar Egeu), na medida em que as
cidades cresciam foi ficando cada vez mais urgente controlar as aldeias menores e areas em
derredor para garantir o fluxo de suprimentos.

As Cidades-estados, por mais autbnomas que fossem, ndo poderiam viver sos e isoladas,
principalmente quando comecgaram a crescer. A formacéo das ligas e a inimizade entre muitas
delas tem, dentre outros fatores, origem nessa necessidade de controlar e submeter outras
areas que garantissem sua pretensa existéncia autbnoma. Em Roma, apesar de novamente
haverem diferencas geograficas consideraveis entre estes dois mundos, o grego e o das
civilizagbes hidraulicas, o processo se repete, sendo, inclusive, uma caracteristica
fundamental para a vocacdo imperial da Cidade Eterna controlar e submeter outras cidades e
regibes, canalizando para si a producdo e a riqueza dessas areas.

Mais proximo da era em que vivemos e saltando o auge do periodo medieval, onde as
cidades tiveram sua importancia bastante reduzida num processo que teve seu apice, como
nos mostra Hilario Franco Junior (1999, p. 45), por volta do final do século VIII e onde elas
Se curvavam ao campo e ndo o oposto, diminuiu-se a necessidade de controle do espaco
adjacente para garantir a sobrevivéncia. O periodo do Renascimento comercial europeu
mostra com toda forga o quanto havia se tornado fundamental o controle e o estabelecimento
de uma hierarquia entre os centros urbanos.

A passagem a seguir, tratando da especificidade do que hoje chamamos de Italia, é
fundamental e podemos aplica-la em outras regides do mundo, mesmo naquelas que possuiam
um Estado centralizado como eram os casos de Portugal e Espanha por exemplo. Fernand

Braudel (2005) aponta que
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Obrigatoriamente, a certa distancia dos grandes centros, surge a pequena
cidade. A velocidade dos transportes, que modela o espaco, dispds uma
sucessdo de escalas regulares. Stendhal admira-se com a tranquilidade das
grandes cidades italianas relativamente as médias e pequenas. Mas elas s
ndo suprimiram as rivais que se empenham em hostilizar — Florenca
apodera-se de Pisa moribunda, em 1406; Génova ocupa o porto de Savona
em 1525 — pela excelente razdo de ndo poderem, de precisarem delas, pois
uma grande cidade implica necessariamente uma auréola de cidades
secundarias, uma para tecer, tingir panos, outra para organizar os transportes,
uma terceira como porta para 0 mar, como Livorno para Florenca; como
Alexandria ou Suez para o Cairo; Tripoli e Alexandreta para Alepo; Djedda
para Meca. (p. 462)

Assim, as cidades precisam ter o controle de outras para conseguirem sobreviver. O
fracasso em estabelecer este controle ou o surgimento de outras concorrentes que drenem para
si as menores faz acender o alerta e pode levar uma urbe outrora dominante a posicao
subalterna. Cidades, entendidas como organismos Vvivos, nascem, crescem e podem morrer e
as vias de comunicacdo, como ja exemplificamos, tem um importante papel neste processo.

No Novo Mundo e no Brasil o fendbmeno foi (e €) muito comum, com cidades que um
dia foram importantes por controlarem uma teia de tantas outras perderem espaco e se
tornarem subsidiarias de terceiras. Importante exemplo dessa criacdo e recriacdo de
hierarquias entre as cidades pode ser encontrado na propria Bahia. Edificada as margens da
Baia de Todos os Santos em 1549 — e por causa dela, afinal as aguas calmas da baia
favoreciam a instalacdo e operacdo de porto de mar necessario ao estabelecimento da
exploracdo colonial — Salvador surgiu para ser a sede do mundo portugués no continente
americano. Apesar de sempre ter havido disputas por hegemonia entre a capital do Estado do
Brasil e Recife mais ao norte, sede da capitania de Pernambuco e grande centro produtor da
maior riqueza destes séculos iniciais, 0 agucar e seu complexo produtivo, onde se inclui a
escraviddo africana, Salvador desempenhava o papel de centro aglutinador do poder e do
capital, subordinada, obviamente, a Lisboa.

Recorramos novamente ao historiador francés que, ao explicar seu conceito de
economia-mundo, apontou que esta “[...] sempre possui um polo urbano, uma cidade no
centro da logistica dos seus negocios: as informaces, as mercadorias, 0s capitais, 0s créditos,
0s homens, as encomendas, as cartas comerciais chegam a ela e dela voltam a sair. Nela,
quem dita as leis sdo os grandes comerciantes, por vezes excessivamente ricos.” (BRAUDEL,
2009, p. 20) Mesmo dividindo e concorrendo com Recife, Salvador tinha este papel para a

economia-mundo portuguesa entre o século XVI e meados do XVIII. Outro detalhe
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importante é que Recife lutava contra as forcas de sua vizinha Olinda pela hegemonia na
capitania de Pernambuco.

Com a descoberta das jazidas auriferas nas Minas Gerais, 0 Império Luso precisou levar
0 poder para mais perto da regido mineradora, tanto para melhor controla-la quanto para
organizar a exploragdo e, principalmente, facilitar o recolhimento dos impostos. Assim, em
1763, o centro de poder mudou para o Rio de Janeiro que a partir dai exerceria o controle das
terras do Brasil até o final do periodo colonial e Republica adentro até a construcdo de
Brasilia na década de 1960, levando Salvador, antes centro dominante e hierarquicamente
superior a qualquer outra urbe do Brasil, a uma posicéo subalterna em relagcdo ao Rio, coisa
que, diga-se, nunca foi bem digerida pelas elites da Velha Bahia.

Esse incobmodo com a perda da posicdo de mando fica claro quando da chegada de D.
Jodo VI a Bahia em janeiro de 1808, pois a poderosa classe comercial baseada na cidade, o0s
comerciantes de grosso trato, apresentaram alguns pedidos ao monarca portugués. Em um
deles, solicitaram que Sua Majestade ficasse de vez na Bahia, o que forcaria a transferéncia da
capital do Império para Salvador, numa prova de que a medida de meio século antes ndo havia
sido nem esquecida nem, muito menos, assimilada. (TAVARES, 2001, p. 210)

Como vimos anteriormente, a Cidade da Bahia, ap6s a Independéncia, mas com mais
forca a partir da segunda metade do século XIX e durante a Republica, procurou manter e
ampliar o controle e submeter as regides e cidades da prépria Bahia, aventurando-se, as vezes,
a construir centralidade também em relacéo a outras provincias ou areas destas.

A partir do inicio do processo de mecanizacdo das cidades brasileiras, as elites
soteropolitanas, com amplo apoio do Estado, apostaram no trem e na navegacao a vapor — e
partir da década de 1920 na construcdo de um sistema de estradas de rodagem — como
elementos que produziriam essa centralidade. Essas Ultimas, em face do Estado, como parte
do seu compromisso com os poderes locais no processo que entrou para a histéria com o
nome de coronelismo e que sera estudado nos capitulos seguintes, acabaram contribuindo para
a formacdo de uma Bahia fracionada que, por conta das facilidades das estradas e dos
automoveis, via cidades e regifes inteiras irem buscar produtos e servicos nos estados
vizinhos, diminuindo a capacidade tentacular de sua capital.

Adhemar de Souza Fontes (1961), estudioso sobre o tema do rodoviarismo baiano,
aponta que, neste periodo inicial, a falta de um plano geral “[...] deu origem a solugdes
dispersas, sem entrosamento, pulverizando-se recursos em ligagcbes sem muita objetividade,
fruto ja da danosa interferéncia de chefes politicos que buscam aliciar votos ou mostrar

prestigio com o esbanjamento criminoso de dinheiro publico.” (p. 9)
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Assim Antonio Fernando Guerreiro de Freitas evidencia essa transformacgdo gerada

pelas estradas de rodagem na Bahia deste periodo:

Estas [as estradas] ficaram com a responsabilidade de terem alterado todo o
cenario regional, até entdo visualizado para a Bahia. A partir dessas
mudangas iniciais, que estabeleceriam as bases para a crescente valorizagéo
do automovel, principalmente entre os anos 30 e 50, as diferentes regides
passariam a ter um outro formato, a estabelecer outros vinculos e
prioridades, constituindo ndo mais um espaco articulado, pensado e
desenvolvido em torno de sua capital — Salvador — mas um conjunto
formado de verdadeiros pedagos. (FREITAS, 2000, p. 4)

Para finalizar o caso de Salvador, a capital baiana obedecia a légica de dependéncia
proposta por Braudel como podemos verificar em diversos momentos dos séculos X1X e XX.
Sobre as tensdes geradas pelos problemas ligados ao abastecimento no século XIX, Pinto de
Aguiar (1985) apontou que essas dificuldades geraram importantes revoltas e exigiram a
intervencdo do Estado nessas questfes, como a exemplo do motim de 1858 que entrou para
historia com o nome de “carne sem 0sso, farinha sem caroco”, que opds o governo da cidade
do Salvador, da provincia da Bahia e 0os comerciantes de farinha de mandioca, bem como a
populagdo que invadiu e depredou o Pago Municipal aos gritos de “queremos carne sem 0sso
e farinha sem caroco”. (AGUIAR, 1985, p. 67) A origem da revolta: a tentativa de controlar o
preco dos alimentos por parte da Camara Municipal, considerados elevados a época, a
chamada carestia, e a dificuldade na obtencdo de muitos deles pela populagdo mais
necessitada. Nao foi o primeiro nem seria o Ultimo movimento ligado a crises de
abastecimento.

Durante a grande seca de 1877, por exemplo, a elevacdo nos precos dos produtos
alimenticios vindos do interior da provincia provocou tensdes e revoltas na capital, afinal ela
dependia quase exclusivamente da producdo interiorana para se abastecer dos géneros mais
basicos e amplamente consumidos tanto pelo povo quanto pelos mais favorecidos como a
farinha, o feijdo, o milho e as carnes. JA& na Republica, qualquer problema ligado ao
abastecimento da cidade gerava preocupacao nas autoridades e as greves ferroviarias, pois era
por trem que parte significativa dos viveres consumidos pela cidade chegavam, se tornaram
um poderoso instrumento de pressdo dos ferroviarios, cientes dessa necessidade da cidade,
junto aos governos e as companhias.

As grandes greves ferroviarias que prejudicaram de sobremaneira a vida na capital

ocorreram em 1909, 1927 e 1935. Uma passagem sobre a primeira delas é exemplar:
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A suspensao do trafego que ligava Salvador as cidades do interior era motivo
de grande preocupacdo para 0s comerciantes e para a populagdo, que, além
de ser privada de muitos alimentos de primeira necessidade, ficava exposta
as especulagdes dos precos dos produtos. Salvador era uma cidade que,
dentre outras coisas, dependia muito dos géneros alimenticios do interior,
sobretudo da carne que vinha dos matadouros da cidade de Mata de Séo
Jodo. (SOUZA, 2011, p. 141)

13

Por fim, Mario Augusto da Silva Santos sintetizou a questdo da seguinte forma: “a
Bahia agréria da Primeira Republica foi incapaz de se auto abastecer. Dai a importagdo de
outros pontos do pais assumir papel importantissimo no suprimento alimentar de Salvador”.
(2001, p. 71) A capital precisava controlar tanto para ndo deixar o poder escapar entre seus

dedos, mantendo sua centralidade, quanto pura e simplesmente para sobreviver.

Figura 8 — Para dominar é preciso chegar: rodovia Bahia a Feira no inicio dos anos 1920.

Fonte: BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil realizado em 1° de setembro de
1920. Rio de Janeiro: Typografia da Estatistica, 1928, Vol. 4, segunda parte, Tomo I, p. 652.

No interior do estado, as cidades também buscaram posi¢cdes hierarquicamente

superiores umas as outras, 0 que as vezes gerava conflitos entre elas. Quando apontamos
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anteriormente as ac¢Oes do senador Fernandes da Cunha durante as discussdes sobre o tracado
da estrada de ferro do S&o Francisco, colocamos que ele assim o fizera por ser juazeirense, em
outras palavras, agiu em prol da sua cidade, mesmo em prejuizo aos cofres publicos que
depois precisou investir na desobstrucdo das corredeiras de Sobradinho para tornar a
navegacao franca em todas as épocas do ano.

Do mesmo modo, Jodo Mauricio Wanderley, o Bardo do Cotegipe, pressionava para, ao
invés de Juazeiro, levar a ponta da ferrovia para as imediacOes de Barra, sua terra natal e que
ficava acima de Sobradinho, portanto livre do inconveniente das corredeiras. Ambos queriam
incrementar suas cidades com este importante elemento da modernidade, o trem, para fazer
com que elas atraissem capitais e riquezas das zonas circunvizinhas e além, tornando-se o que
hoje chamariamos de polos regionais. Como vimos, Juazeiro venceu a contenda e, tempos
depois, por conta de fatores outros somados a ferrovia e aos transportes de modo geral,
tornou-se um dos mais importantes e dindmicos centros regionais da Bahia e do interior da
regido Nordeste.

Um outro exemplo interessante € o das cidades de Morro do Chapéu e Irecé, a primeira
na Chapada Diamantina e, a segunda, mais ligada ao vale do Sdo Francisco na regido de
Xique-Xique. Morro do Chapéu era a mais tradicional cidade da regido, sendo criada por
desmembramento de Jacobina em 1864. Da sua sede municipal governava e centralizava os
produtos e servigos de varias areas no topo da Chapada e depois da sua descida no sentido do
curso médio do rio Sdo Francisco. Nesta Ultima regido, a familia Dourado comecou a
prosperar com a atividade agropecudria e a ter representacdo politica na capital, o que
desagradava as classes dirigentes de Morro do Chapéu a esta altura chefiadas por Anténio de
Souza Benta.

As disputas entre estes dois grupos chegaram ao apice quando, para aplacar os animos e
tomando partido dos interesses dos Dourado, o governador Francisco Marques de Gois
Calmon, através da Assembleia Legislativa da Bahia, trabalhou pela criagdo do municipio de
Irecé, desmembrando-o de Morro do Chapeu em 1926. Criava-se, portanto, tanto um novo
espaco de poder, que permaneceria nas mdos dos Dourado por longo tempo, quanto um outro
centro de atragdo que passaria a disputar com o Morro do Chapéu a centralidade da regido.
(CUNEGUNDES, 1999; RUBEM, 2001)

O processo de formacdo do municipio de Irecé, bem como os enfrentamentos e
descontentamento de Morro do Chapéu com a solugdo encontrada para resolucéo da contenda
entre as duas cidades, estd fortemente relacionada & politica pacificadora instituida pelo

governo Gois Calmon (1924-1928). Como veremos, este governo buscou aplacar as lutas
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intestinas entre as diversas fac¢Ges no interior da Bahia e contra o préprio Estado e um dos
instrumentos de que se utilizou foi a criacdo de novos municipios, postura que apesar de
agradar a certos grupos, 0s que tinham as cidades criadas, e desagradar a outros, 0s que
perdiam territdrio, teve sucesso em trazer certa estabilidade a Bahia de meados da década de
1920.

Poderiamos elencar um sem numero de situacfes Bahia afora onde as cidades
disputaram entre si posi¢coes hegemdnicas e hierarquicamente superiores umas as outras como
foram os casos de Senhor do Bonfim com Campo Formoso, Jacobina com Mundo Novo,
Monte Santo e Euclides da Cunha etc., e isso para ficarmos circunscritos somente a por¢éo
centro-norte do estado, contudo os exemplos sdo mais do que suficientes para percebermos
que os grupos dominantes locais buscaram, através da utilizacdo dos mais diversos meios,
formas de tornarem suas cidades mais importantes em relacdo as outras ou de liberta-las do
dominio de uma maior, criando uma nova instancia hierarquica e espaco de poder.

Se recorrermos a ideia da territorializacdo, podemos acrescentar que, na busca por
posicBes hierarquicamente superiores, as cidades procederam a novas reterritorializacdes, ou
seja, mudaram tanto as relacdes e a estrutura de poder locais quanto atribuiram novos
significados ao territorio ocupado e explorado. Como colocado por Milton Santos e Maria
Laura Silveira (2003, p. 265), as cidades lutavam e ainda o fazem para estabelecer os espacos
gue mandavam e aqueles que obedeciam, resultando o mando e a obediéncia de um grande
conjunto de condic¢des que vao da representatividade politica a 0 que cada uma delas tem a
oferecer as outras em termos de produtos e servicos.

O elemento populacdo é importante para que as cidades construam suas hierarquias e
tecam as redes onde prenderdo outras. Quanto maior a populagdo tem-se mais arrecadacao de
impostos, mais individuos a terem as necessidades diarias a serem satisfeitas, portanto a oferta
de produtos e servicos tem de ser maior e mais variada e, tdo importante quanto, existem mais
eleitores — mesmo se excluindo os grupos impedidos de votar — 0 que num sistema eleitoral
viciado como era o da Primeira Republica brasileira era um prato cheio para que as liderangas
politicas, que eram as mesmas econémicas na maioria dos casos, de determinada cidade se
perpetuassem oficialmente no poder.”® Neste caso, a excec¢do se dava quando determinado
grupo rachava e os votos tinham de ser divididos.

De um modo geral, as cidades com maior populacdo eram as mais poderosas e as que se

tornavam polos em suas regides. O quadro a seguir apresenta, em ordem decrescente, as que

0 A Constituicdo de 1891, em seu Artigo 70, definia que todos os cidaddos maiores de 21 anos alistados
poderiam votar, mas excluia mendigos, analfabetos, as pragas de pré e membros de ordens religiosas.
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tinham populagdo mais significativa da Bahia em conformidade com o apresentado pelo
Recenseamento de 1920. O recorte nos dados onde aparecem apenas 0S municipios com mais
de 30 mil habitantes € devido ao fato de que neles se concentrava praticamente 50% da

populacédo da Bahia naquele momento:

Tabela 4 — Cidades mais populosas da Bahia em 1920

Cidade Populacao
Salvador 283.422
Santo Amaro 84.930
Vitdria Conquista 84.038
Feira de Santana 77.600
Areia (Ubaira) 70.598
IIhéus 63.012
Cachoeira 61.980
Condelba 60.297
Jacobina 48.894
Rio de Contas 42.328
Amargosa 42.275
Itabuna 41.980
Jequié 40.675
Morro do Chapéu 39.663
Macaubas 38.339
Affonso Pena (Conceicdo do Almeida) 37.924
Irard 37.546
Senhor do Bonfim 37.517
Campo Formoso 37.425
Alagoinhas 36.621
Caetité 36.117
Brotas de Macaubas 34.522
Maracas 33.663
Inhambupe 33.036
Séo Francisco do Conde 32.893
Barreiras 31.108
Monte Cruzeiro (Santa Teresinha) 30.962
Mundo Novo 30.516
Bahia 3.334.465

Fonte: BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil realizado em 1 de setembro de
1920. Vol. 4, Segunda Parte, Tomo | - Populagdo. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1928.
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Importante excecdo a ser mencionada, inclusive por ser vizinha a nossa area de estudo,
é a de Juazeiro. Em 1920, a cidade possuia 24.255 habitantes,’* ndo estando, portanto, entre as
mais populosas da Bahia, porém polarizava em torno de si uma regido enorme que abrangia o
vale do S&@o Francisco e areas de Pernambuco e Piaui. Uma explicacdo para Juazeiro ter
desenvolvido este papel de polo regional, conforme Antonio Fernando Guerreiro de Freitas
(1992) é que a acdo estatal na regido, associada aos interesses do grande comércio local e,
principalmente, da capital, dotou Juazeiro de estruturas de transportes que atrairam para ela
uma enorme regido, pois era a estacao terminal da estrada de ferro do S&o Francisco e sede da

Viagdo do S&o Francisco.

2.3 Senhor do Bonfim, Uaua e Monte Santo.

A regido semiarida mais ao norte da Bahia foi devassada pelo elemento colonizador ha
bastante tempo. Como j& apontado, a criacdo de gado, a busca pelas drogas do sertdo e o
aventureirismo a procura de pedras e metais preciosos forcou a abertura dos caminhos
pioneiros que se dirigiram as barrancas do rio Sdo Francisco e a diversos pontos da Chapada
Diamantina. Essas rotas de penetracdo semearam as primeiras ocupacdes por elementos
externos a regido, onde se misturaram individuos de varios matizes étnicos que, com o tempo
e 0 ajuntamento de pessoas, foram se tornando termos, vilas e, por fim e ja no século XIX, nas
cidades que hoje conhecemos.

Até 1938 o Brasil seguiu a antiga nomenclatura portuguesa, ou seja, uma determinada
localidade, ao ser elevada a categoria de vila, passava a gozar de certa autonomia
administrativa, sendo o titulo de cidade algo basicamente honorifico. Com o Decreto-Lei n°
311, de 2 de margo do referido ano,’® é que se passou a usar essas palavras com o sentido que
temos hoje, onde a localidade que possui independéncia politico-administrativa € o municipio,
cuja sede é a cidade, e as vilas sdo as povoagdes que fazem parte e sdo administradas pelos
municipios/cidades.

Senhor do Bonfim, a mais antiga povoacdo da regido e objeto central deste estudo,
desde muito cedo exercia o papel de centro regional na vasta area localizada entre o limite

norte da Chapada Diamantina, a Serra da Jacobina,”® na qual sua urbe fica aos pés, o Raso da

"I BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil realizado em 1 de setembro de 1920.
Vol. 4, Segunda Parte, Tomo | - Populacdo. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1928.

2 BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto-Lei n° 311 de 2 de marco de 1938. Dispde sobre a divisdo
territorial do pais e d& outras providéncias. Rio de Janeiro: Presidéncia da Republica. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-1ei/1937-1946/Del0311.htm. Acesso em: 13 jul. 2020.

3 Essa porcdo da Serra da Jacobina é chamada localmente de Serra do Gado Bravo, o que por si sO ja é um
indicativo da importancia do gado para a cidade.



112

Catarina a leste, regido mais seca do Brasil, e o Vale do Sdo Francisco ao norte e seu
surgimento se deu justamente por conta da sua posi¢do estratégica. A estrada das Boiadas que,
do entorno de Salvador atravessava o Sao Francisco em Juazeiro em direcdo ao Piaui e ao
Maranh&o, num tracado muito semelhante ao que depois foi seguido pela estrada de ferro do
Séo Francisco, cruzava uma das mais secas regides da Bahia e em razdo disso precisava
dispor de fontes de &gua ao longo do seu tragado. Acompanhava o vale do Itapicuru e
afluentes até a regido da Serra da Itidba para, de 14, mirar a Serra da Jacobina, que seguia até
depois de Bonfim, na altura do atual municipio de Jaguarari, chegando ao vale do rio Salitre
para de |4 atingir o Séo Francisco.

O local onde houve a primeira povoacdo que vai dar origem a Senhor do Bomfim da
Tapera, 0 nome original, se tornou ponto de parada das boiadas e dos tropeiros que cruzavam
a regidao em demanda das barrancas do Velho Chico por haver uma lagoa que ndo secava nem
durante o periodo das estiagens mais severas e pela existéncia de pastagens naturais em
derredor que podiam manter o gado alimentado durante estes breves pousos. No final do
século XVII, a lagoa existente na base da serra passou a ser frequentada tanto por tropas e
boiadas quanto por aventureiros em busca de riquezas minerais que se dirigiam,
acompanhando a serra no sentido sul, a regido da atual cidade de Jacobina, onde se descobrira
ouro em 1724,

Junto a estes elementos e ocupando a regido pioneiramente, vieram religiosos
franciscanos que se estabeleceram em local a 8 quildmetros da atual urbe bonfinense para
fundar a Missdo de Nossa Senhora das Neves do Sahy, um importante ponto de catequese dos
indigenas que habitavam a regido. Erroneamente chamados de pataxds pelos historiadores e
memorialistas da regido, os indigenas que habitavam aquela por¢do da Bahia eram do tronco
linguistico Kiriri e pertenciam, pelo menos sua maioria, ao grupo dos Payayas. (SANTOS,
2011)

Foi nessa localidade onde se instalou a vila de Jacobina em 1720, deslocada para a
localizagdo atual, cerca de 100 quildmetros para o sul, por conta da exploracdo do ouro
iniciada quatro anos depois. O arraial de Senhor do Bomfim da Tapera pertenceu a Jacobina
até 1797, quando foi elevada a vila, passando a se chamar Villa Nova da Rainha. Na pratica, a
vila somente fora instalada dois anos depois em 01 de outubro de 1799 e a mudanga no nome
— uma homenagem a D. Maria I, rainha de Portugal — € uma tentativa de ganhar mais pontos
na busca pela emancipacao, habito das nossas elites até os dias atuais: € muito comum uma
localidade sugerir a mudanca de nome para homenagear aos que estdo ou estavam no poder

como forma de reforcar o pedido de separacéo de outra municipalidade.
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A carta que pediu a elevagdo do arraial a vila, anexa ao termo de elevagéo, enviada ao
ouvidor de Jacobina Dom Fernando José de Portugal, apresentava uma série de razGes para
que o pedido fosse atendido e uma delas indicava ja aqui um importante papel que a
localidade tinha e que manteria por muito tempo, a de ponto de passagem (e dos problemas

que isto acabava gerando):

Iustrissimo e excellentisimo Senhor. Os moradores do arraial e julgado do
Senhor do Bomfim da Tapera, Comarca de Jacobina, abaixo assignados,
representam humildemente a VVossa Excellencia que sendo o dito arraial uma
das principaes povoagOes desta Comarca, que contém um considervel
nimero de casas arruadas com igreja, e para cima de seiscentas almas de
confissdo, se acha totalmente inhabitavel pelo grande concurso de vadios e
malfeitores, 0s quaes juntando-se de toda parte por ser a estrada publica
dos sertbes do Piauhy, Longral, Maranhdo e rio de Sdo Francisco,
cometiam diversas mortes e distirbios, andando publicamente armados com
bacamartes, espingardas, facas e catanas [...].”* [grifo nosso]

Prosseguiam os pleiteantes afirmando que o transito em direcdo a Jacobina era perigoso
e por conta disso ndo se podia aplicar a justica adequadamente. A estrada das Boiadas que fez
a localidade nascer e florescer, de modo indireto e por questdes que podemos apontar como
negativas, também foi a responsavel por sua elevacao a vila, status que manteve até 1885
quando foi elevada a condicio de cidade e teve o nome mudado para Senhor do Bomfim.”

Durante o século XIX, Bonfim comecou a se desenvolver por conta das atividades
agropastoris e da oferta de produtos e servi¢os para 0S que passavam e 0S que viviam na
regido e sua populacdo se elevou a 10.847 almas em 1872. Desta década em diante o
crescimento € mais vertiginoso e a cidade atingiu 23.060 habitantes em 1890. Nesses 18 anos,
a populacdo aumentou 112%, o que poderia ndo ser visto como algo extraordinario se
levarmos em consideracdo as elevadas taxas de natalidade do Brasil do periodo, porém o
estudo dos municipios e de suas populagdes em determinados espacos de tempo precisam
obrigatoriamente levar em consideragéo as emancipacgdes, desmembramentos e a criagdo de
outros municipios.

Assim como Vila Nova da Rainha foi desmembrada de Jacobina, Senhor do Bonfim
seria repartido em muitas outras municipalidades com o tempo. Neste periodo em especifico,
foram criadas as vilas de Campo Formoso em 1880 e Santo Anténio das Queimadas (atual

Queimadas) em 1884 com terras e gentes que antes eram contabilizadas para Bonfim. No

4 Termo de instalagdo da Villa Nova da Rainha em 01 de outubro de 1799. In: SILVA, 1915, p. 82.
5 QOriginalmente o nome Bonfim era escrito com a letra M. Utilizaremos a grafia moderna, mas nas citacGes
diretas manteremos o original.
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censo de 1890, a primeira aparece com 11.350 habitantes a segunda com 4.136, ou seja, para
equilibrar a analise, teriamos de acrescentar 15.486 individuos a populacdo bonfinense, o que
a deixaria com um total de 38.546 moradores e representaria um aumento de 255% no total da
populacéo, este sim um indice de crescimento populacional verdadeiramente espetacular.”® De
qualquer sorte, se ndo levassemos os desmembramentos em consideracdo, os 112% de
acréscimo populacional sdo bastante expressivos, pois, a titulo de comparacdo e no mesmo
periodo, a capital da Bahia teve um incremento de 35% na sua populacédo, Santo Amaro 66%
e Feira de Santana 30%.

Discussdo metodoldgica a parte, o que realmente nos interessa é que o crescimento de
Senhor do Bonfim nas duas ultimas décadas do século XIX vai se ligar — novamente — aos
meios de transporte. As obras da estrada do Sdo Francisco foram reiniciadas a partir de
Alagoinhas em 1876 e lentamente foram avancando sertdo adentro até atingir Bonfim em
1887. Mesmo antes da conclusdo dos servicos, a cidade comegou a ter a economia dinamizada
e sua caracteristica de empdrio ganhou vulto, pois ela se tornara a sede das companhias
construtoras para o trecho que chegava até ela e do que de la partia em direcdo a Juazeiro,
onde finalmente chegou em 1896.

Foram oito anos como ponta de linha e mesmo depois da concluséo da obra (e por parte
consideravel de quase todo o século XX), teve na ferrovia um importante elemento para seu
desenvolvimento, pois havia pernoite de trens na cidade, sua estacdo embarcava mercadorias
de grande area daqueles sertdes, oficinas e setores importantes da estrada foram & instalados
e, apos 1912, tornou-se entroncamento ferroviario com o inicio da construcdo da ferrovia da
Grota.

O inicio das operacdes deste trecho deu a estacdo de Bonfim ainda mais dindmica, pois
0s trens que partiam da regido de Jacobina ou a ela se dirigiam ndo seguiam para/de Juazeiro
ou Salvador, eles faziam o transbordo de pessoas e mercadorias em Bonfim para que fossem
reembarcadas em outros comboios até seus destinos. Este processo exigia pessoal para
execucdo dos trabalhos e tempo tanto para sua execugdo quanto de espera dos passageiros, 0
que significava uma maior possibilidade de se consumir algo no comércio local.

As atividades e a¢Oes desenvolvidas estimulavam o desenvolvimento do comércio e dos
servigos que, somados a producdo agropecuaria, foram responsaveis por fazer circular grande

riqueza, concentrada nas méos de poucos € claro, naquelas ressequidas paragens sertanejas.

6 Os dados dessa secdo que serviram de base para os calculos que realizamos foram coletados em BRASIL.
Recenseamento do Brazil em 1872. Vol Ill: Bahia. Rio de Janeiro: Typographia G. Leuzinger, 1874 e
BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Sinopse do recenseamento de 31 de dezembro de 1890. Rio de
Janeiro: Officina da Estatistica, 1898.
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N&o tenho davidas em afirmar que Bonfim deve sua existéncia e crescimento posterior,
tornando-se, junto com Juazeiro, a mais desenvolvida cidade daquela por¢do do territorio
baiano, a fungdo que tinha de centro logistico, para usar a nomenclatura moderna, para 0s
transportes na grande area que corresponde ao centro-norte da Bahia.

Temos alguns relatos sobre o aspecto da cidade em finais do século XIX como o do
Coronel Durval Vieira de Aguiar que, em sua longa viagem pelo interior baiano na década de
1880, esteve em Senhor do Bonfim e teceu boas impressGes sobre a cidade, destacando o
clima ameno e a oferta de 4gua o ano inteiro. Apontava que, neste momento, possuia 1.005
prédios divididos em dois bairros, um antigo e outro que se desenvolvia rapidamente por
conta das obras da estrada de ferro e da estagdo ali construida, dando conta que na cidade
havia comércio com muitas lojas e armazeéns que vendiam 0s mais variados produtos. No
aspecto econdmico, também destaca a lavoura do fumo e os embarques de gado, que segundo
0 autor vinham de diversas regides para seguir viagem pela ferrovia.

Quanto a isto, sua narrativa merece transcri¢do por tocar em um ponto que, mais tarde,
seria um dos que levariam as elites bonfinenses a se mobilizarem para abrir a estrada para

Uaua, o avanco das obras da ferrovia em direcdo a Juazeiro:

Atualmente faz-se pela estacdo de Vila Nova o mais importante trafego de
gado da provincia. Os trens descem alternadamente carregados de bois, de
modo que os imensos e bem feitos currais da estrada de ferro, ja tornam-se
insuficientes para acomodar as boiadas que procuram tdo facil ponto de
embarque, o qual decerto mudard para Juazeiro, quando a estrada,
brevemente, la chegar. (AGUIAR, 1979, p. 118)

Talvez com certo exagero, por conta dos niimeros que apresenta, retrata um elemento

fundamental para o desenvolvimento da cidade:

A feira, que ali se faz nos sabados, é ainda incontestavelmente uma das
primeiras da provincia, tanto pela grande concorréncia, avaliada em mais de
20.000 pessoas como pela afluéncia de géneros e giro de capitais. Em tempo
de seca esse grande mercado abastece Monte Santo, Juazeiro, Capim Grosso
e até parte dos sertdes do Ceard.”” (AGUIAR, 1979, p. 118)

Outro testemunho dessa época que destaca as caracteristicas de Senhor do Bonfim é o
de Francisco Vicente Vianna (1983), porém, em larga medida, reproduz, as vezes

literalmente, o que fora informado por Durval Aguiar. De diferente, acrescenta que a feira da

7 N&o confundir Capim Grosso com a cidade que fica, pela BR 407 no sentido Salvador x Juazeiro, 100 km
antes de Bonfim. Nesse caso, trata-se do atual municipio de Curacd, localizado nas margens do rio Sdo Francisco
préximo a Juazeiro.



116

cidade também fazia comércio, principalmente de gado, com Pernambuco e Piaui e que, em
virtude das caracteristicas de sua geografia fisica, era, na por¢do centro-norte da Bahia “[...] a
mais idonea para colonizac¢do” (p. 223), questdo que, junto com 0s transportes, preocupou as
elites baianas entre o Império e a Republica. Esta movimentacdo de mercadorias, animais e
pessoas era alimentada, além da ferrovia que acabara de comecar a funcionar, por estradas de
rodagem e da leitura Durval Aguiar depreendemos que haviam estradas para Jacobina, Campo
Formoso, Monte Santo, Itilba e Juazeiro, estas duas Gltimas como trechos da estrada das
boiadas que seguia a estrada de ferro.

Um trabalho produzido na cidade em 1906 pelo ja citado Lourengo Pereira da Silva
registrou um pouco do que a urbe bonfinense oferecia naquele momento,’”® dando destaque

para a feira livre, assim como fizera Durval Aguiar:

Possue actualmente a cidade do Bomfim 24 estabelecimentos de fazendas,
modas e miudezas, molhados e ferragens; 5 armazens de compra e venda de
borracha, couros, pelles, fumo e café; 2 pharmacias, 8 padarias, varias
quitandas, 6 lojas de alfaiate, 3 ouriversarias, 5 destillarias, 2 hoteis, 1 bilhar,
3 fabricas de sabdo, 3 descarocadores de algoddo, 3 de goiabada, 1 cortume,
1 typographia, sapataria, lojas de barbeiros, funilarias, officinas de ferreiro,
de tanoeiro, de caldeireiro etc. etc.

Tem mais uma blibliotheca, 1 associacdo literaria, 1 beneficente, 2
philarmonicas, 2 templos catholicos, 1 casa de oracGes evangélicas, 1
cemitério com um suplemento onde se sepultaram as victimas da secca,
falecidos nesta cidade, 1 hospital para pestosos, e esta em construccdo um
theatro.

O systema de feira ainda é conservado, a despeito do mal que todos lhe
reconhecem. Tem logar a reunido no dia de sabado, na praca Dr. José
Gongalves, centro do commercio, ocupando uma &rea de 10.000 metros
guadrados, approximadamente.

A abundancia e variedade de productos, que concorrem & feira, é enorme:
cremos que nenhuma feira do Estado se Ihe avantajard, a ndo ser a da cidade
da Feira de Sant’ Anna, no tocante a gados.

Os géneros sdo distribuidos em seccdes, de modo a facilitar a procura
estendendo-se ao centro, em direc¢do longitudinal, uma linha de barracas
portateis, armadas mediante licenca do governo municipal, vendendo-se
nelles calgados, obras de folha de Flandres, miudezas, etc. etc.

Seria longo enumerar 0s artigos, que concorrem a este grande mercado;
dispensamo-0s, pois, desta tarefa, mencionando, apenas, que além dos
productos do Municipio, concorrem & feira, com produgédo sua, Monte Santo,

8 Lourengo Pereira da Silva nasceu em 1875 em Itumirim (atual povoado de Juacema, pertencente ao municipio
de Jaguarari), aquela altura parte de Bonfim. Ocupou-se inicialmente como empregado do comércio em casa
comercial que atendia as obras da estrada de ferro do Séo Francisco. Com o tempo, mudou-se para Bonfim, se
dedicando a advocacia (rabula), as letras, publicando o primeiro jornal da cidade, O Athleta, e contribuindo com
o Diario de Noticias da capital, a politica e a cultura de modo geral. Foi chefe do Conselho Municipal por duas
vezes e elemento politico de destaque na cidade. Publicou em 1906 Apreciacdo circumstanciada sobre o
municipio do Bomfim, obra ampliada e reeditada em 1915 com o nome de Memoria historica e geographica
sobre a comarca do Bonfim, Estado da Bahia. Morreu em 1912 e o relangamento de seu livro fora feito por seus
amigos e familiares.
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Curacd, Joaseiro, Campo Formoso, Jacobina e Queimadas, ou seja todos 0s
municipios vizinhos.

A imprensa, essa poderosa alavanca do progresso, s6 0 anno de 1898 teve
ingresso na florescente cidade do Bomfim, onde achou o lisonjeiro
acolhimento, que, dos elevados sentimentos do povo amante da civilizacéo,
era de esperar-se.”® (SILVA, 1906, p. 60-62)

A narrativa continua com o autor informando que a cidade contava com sistema de
abastecimento de agua em algumas partes, iluminacdo publica a querosene, seis escolas
publicas e quatro privadas, bem como uma série de instituicdes publicas, como sede do
destacamento da Forca Publica do Estado e instituicdes do poder judiciario, tornando-se a
partir de 1917 a sede do 3° Distrito Eleitoral que abrangia uma enorme regido da Bahia.
Bonfim era responsavel eleitoralmente pelos seguintes municipios em 1917: Mundo Novo,
Camiséo (Ipird), Serrinha, Pombal (Ribeira do Pombal), Riachdo do Jacuipe, Monte Santo,
Queimadas, Irar4, Coracdo de Maria, Juazeiro, Jacobina, Campo Formoso, Araci, Barracdo
(Rio Real), Amparo (Ribeira do Amparo), Entre Rios, Patrocinio do Coité (Paripiranga),
Monte Alegre (Mairi), Sento Sé, Curaca, Itaberaba e Santo Antdnio da Gloria (Gloria).

Com o avancar dos tempos até chegar na década de 1920, a gama de servi¢os oferecidos
foi incrementada. A consulta a imprensa local aponta que a cidade passou a contar com
consultdérios médicos, fotografos, revenda de instrumentos musicais, professores particulares
de mausica, fabricas de cigarros, de gelo, implantacdo do primeiro cinema, estadio de futebol,
chamado por suas elites de “jockey club” etc.

A estrutura urbana melhorou, com o aumento na quantidade de ruas pavimentadas, a
ampliacdo do sistema de abastecimento de dgua e a chegada da luz elétrica com a criacdo da
Empresa de Luz e Forca. O poder publico reforgou sua presenca com a instalacdo do 2°
Distrito de Inspecdo e Fomento Agricola, da Escola de Puericultura, unidade do Exército
(Tiro de Guerra 442), agéncia dos correios, 1° Distrito de Medicdo de Terras, dentre outras
instituicOes. Faltava um banco, o que foi resolvido pelos interesses locais com a criacdo da
Caixa Rural em 192480

Neste periodo, quando seu territério possuia aproximadamente 1.200 km?, Bonfim

passou a se destacar na producdo de café, farinha, feijao, algod&o, cana de aglcar, manigoba,

" Note-se que, indiretamente, a ideia de Bonfim como centro para onde convergiam muitos caminhos e estradas
transparece quando o autor afirma a existéncia do cemitério para os flagelados das secas, pois tratava-se de gente
que nao vivia na cidade, para la migrando em busca de auxilio quando das estiagens mais severas.

8 Consultamos algumas edicOes que sobreviveram dos seguintes periddicos editados na cidade no periodo: O
Echo, O Artista, O Cirio, O Imparcial e Correio do Bonfim. Deste Gltimo, o mais importante e longevo de todos,
pois circulou entre 1912 e 1942, com dois periodos de interrup¢do (1922-23 e 1934-37), quase todas as edicdes
foram consultadas.
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fumo e arroz. Publicacdo de 1923 aponta que a producdo agricola em Bonfim & época havia
crescido “[...] em quantidade tdo elevada, que muito tem augmentado a exportagdo do
municipio nestes ultimos annos, em virtude de que ja, hoje, Bomfim conta com grandes
depositos para imunisacio de cereais”. 8!

Sua tradicional feira de gado realizada semanalmente cresceu em importancia,
movimentando no triénio de 1925 a 1927 55.930 cabecas de gado de todos os tipos, mas com
quase a metade sendo de bovinos, 0 que a fazia ser a segunda feira do estado, atras apenas da
realizada em Feira de Santana.®? Era gado dos tipos bovino, equino, asinino, muar, ovino,
caprino e suino, fazendo a feira bonfinense ter tamanha importancia que a série documental
referida, durante os anos de 1920 e 1930, ao lado das estatisticas gerais do estado e seus
municipios, mantinha uma secdo referente ao comércio de gado em Bonfim e Feira de
Santana, as unicas feiras voltadas para este fim que constavam em suas paginas.

Das atividades econémicas de Senhor do Bonfim e de parte significativa da regido que,
de uma forma ou outra, acabavam sendo centralizadas na cidade, 0 gado e a mineracao
possuiam importancia enorme, sendo os grandes movimentadores de riqueza, notadamente o
primeiro, com 0 segundo aumentando de importancia com o tempo e no periodo fora do
recorte temporal dessa tese. No que concerne a mineragéo, o governo estadual reconhecia que,
em 1923, havia no territério de Senhor do Bonfim 16 minas registradas, sendo 12 de
manganés, 2 de cobre, uma de cromo e uma de salitre.3® No caso do gado, sua importancia é

tdo forte que, como lembrado por estudioso local

A toponimia bonfinense fala-nos assim da presenca marcante do gado:
Campo do Gado; Serra do Gado Bravo; Cocho; Lagoa do Cocho; Lagoa do
Boi; Baixa do Boi; Curral Falso; Espanta Gado; Careta; Marrug; Passagem
de Estiva; Passagem Velha; Lagoa dos Cavalos; Garrote; Bebedouro; Campo
Comprido; Cortume; Caldeirdo da Vaca; Campo do Meio e outros.
(MACHADO, 2007, p. 39)

No que diz respeito ao automdvel, o estudo memorialistico de Adolpho Silva (1971, p.
92-93) indica que a primeira maquina a rodar em Bonfim chegou a cidade em 1924 pelas
mé&os do comerciante Manoel Henrique. Ja em 1926 a Ford passou a ter representante na

cidade e oferecia seis modelos de veiculos entre carros de passeio e caminhdes. O primeiro

81 BAHIA. Diario Oficial do Estado da Bahia. Edicdo Comemorativa ao Centenario da Independéncia da
Bahia, 1923, (fac-simile), p. 551.

8 BAHIA. Directoria Geral de Estatistica e do Bem Estar Publico do Estado da Bahia. Annuario estatistico
annos 1926 — 1927. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1930, p. 35

8 BAMHIA. Directoria do Servigo de Estatistica do Estado. Annuario estatistico da Bahia - 1923. Bahia:
Imprensa Official do Estado, 1924, p. 416.
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onibus, “marca Chevrolet do typo que a giria popular bahiana apellidou de Marinetti” 3

chegou em 1927 para rodar entre Bonfim, Santa Rosa e Jaguarari, ligacBes rodoviarias
também construidas pelos elementos locais e com o envolvimento da Sociedade Rodoviaria
do Bomfim, como veremos.

Quanto ao total da frota matriculada na cidade, os primeiros dados de que dispomos séo
de 1930 e mostram que estavam registrados no municipio um total de 16 automdveis, sendo 4
caminhdes e 12 carros de passeio. Note-se que o primeiro énibus ndo aparece, num indicativo
de qudo é complicado trabalhar com os dados de frota para este periodo, pois além dos
registros a esta época serem feitos pelos municipios, a caracteristica maior do automovel, sua
capacidade de chegar por terra onde nenhum outro meio de transporte motorizado conseguia,
um veiculo registrado em uma localidade poderia estar rodando em outra, ndo entrando,
portanto, nos registros da localidade onde efetivamente servia.®

Na regido, a maior frota de automdveis era a de Bonfim, ficando & frente de cidades de
porte semelhante como Jacobina e Juazeiro. O anuério de 1930 € o primeiro onde a frota de
automoveis fora contabilizada cidade a cidade, contudo, o nimero total para o estado é
impreciso, pois muitos municipios, como Monte Santo, ndo informaram os dados a Diretoria
de Estatistica.

A figura 9 a seguir, parte de uma série maior realizada pelo fotografo Jodo Batatinha em
meados da década de 1920 que objetivava mostrar o quanto Bonfim se via como moderna em
relacdo a regido — apesar das suas ruas de terra batida — o modelo de civilidade que discutimos
anteriormente, é bastante ilustrativa da presenca do automovel nesses primeiros tempos e
como se tornara um simbolo do progresso das elites locais. Estdo no primeiro plano,

cuidadosamente estacionados como se posassem para a fotografia.

8 Correio do Bonfim, 12 jun. 1927, p. 2. Como o primeiro automével chegou em um dos momentos nos quais
este periddico deixou de ser publicado, ndo foi possivel ter uma impressdo do que os bonfinenses acharam da
chegada do veiculo na cidade.

8 BAMHIA. Directoria Geral de Estatistica. Annuario estatistico 1929 — 1930. Salvador: Imprensa Official do
Estado, 1933, p. 513.
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Figura 9 - Senhor do Bonfim, Rua Visconde do Rio Branco em 1925.

Fonte: Memorial Senhor do Bonfim. Fotografia de Jodo Batatinha.

Originalmente pertencente a casa da Torre de Garcia D’Avila, como fora toda a por¢io
norte da Bahia, a regido onde se localizam Monte Santo e Uaua pode ser balizada pelas
antigas estradas gerais que rumavam para as barrancas do rio Sdo Francisco. Na linguagem da
época, ela estaria entre o Caminho do Meio, que do Recdncavo subia para regido de
Alagoinhas, Itapicuru e Jeremoabo e dai ao rio e o Caminho de Cima, que da vila de
Cachoeira seguia para as Jacobinas Nova e Velha (Missdo do Sahi) e de l& para Xique-Xique
no S&o Francisco.®® A ocupacio dessa enorme area por elementos exdgenos se deu mais ou
menos no mesmo periodo e por razBes muito semelhantes a de Senhor do Bonfim, ou seja, a
criacdo de gado, busca por pedras e metais preciosos e a conquista do indigena pelas ordens
religiosas.

O Raso da Catarina, dominio geografico onde Monte Santo e Uaua se inserem, por
conta da baixa pluviosidade ndo oferece condicOes para a agricultura de modo permanente e
economicamente significativo e, por esta razdo, desde muito cedo a atividade pecuéria, com
uma forte presenca de caprinos, foi la introduzida, tornando-se seu rebanho superior ao de

bovinos em muitas areas dessa enorme regido. Theodoro Sampaio (1925, p. 44) nos lembra

8 A descrigdo do trajeto destes caminhos e da agéo de religiosos nas missdes que foram fundando nessas regides
encontra-se em CERQUEIRA e SILVA e AMARAL (1937, p. 313 e segs.).
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dessa condigdo apontando que “Essa regido secca do Nordeste bahiano oferece, com efeito, &
industria pastoril do gado mitdo, as condi¢des mais favoraveis de desenvolvimento™.®’

A vocacdo pecuaria fez a industria das peles se tornar a atividade econdémica primeira e
a que permitiu o enriquecimento e, portanto, o controle da regido por alguns individuos.
Fontes de &4gua sdo poucas e permanecem secas a maior parte do ano, tanto que as duas urbes
foram erigidas, tal qual Bonfim, em areas que ofereciam o precioso liquido ndo com
abundéancia, mas com constancia.

A histéria da povoacdo de Monte Santo se liga diretamente a penetracdo de grupos
religiosos sertdo adentro em busca da catequese dos indigenas. Em area que hoje pertence ao
municipio de Euclides da Cunha, religiosos da Companhia de Jesus fundaram em 1639 a
Igreja da Santissima Trindade de Massacara, a sede da Missdo. Com a expulsdo dos jesuitas, a
administracdo do aldeamento foi assumida pelos padres capuchinhos e dentre eles se
encontrava Apolonio di Todi. Conforme o estudo de Raimundo Venancio Filho (2016, p. 85-
86), Apolonio de Todi, nome de batismo Pedro Paulo, nasceu em Ripaioli, vizinho a Todi, na
regido da Umbria na Italia em 1747 e, ordenado sacerdote em 1772, veio para o Brasil logo
em seguida.

Visando atender aos cristdos da regido, Todi viajava pelas fazendas ministrando os
oficios religiosos e numa dessas viagens em 1775, teve problemas para reunir a populacao na
Lagoa da Ongca por conta da falta de dgua. Deslocou-se com o povo para a fazenda Soledade,
onde aos pés da Serra do Piquaraca havia fonte perene de dgua. Conta-se que, ao divisar a
serra, o frei italiano viu a via crucis e, com seus fiéis, fez peregrinacdo ao seu topo, onde
edificou uma capela em homenagem a Nossa Senhora das Dores. Pelo caminho foram
espalhadas quatorze cruzes para representar a Paixdo de Cristo que, mais tarde, foram
substituidas por capelas como se tem nos dias de hoje.®

As romarias ao topo da serra sdo ja ha mais de um século momentos de grande
movimentacdo de pessoas e de enorme significado para a economia local. Ocorrem na
Semana Santa e, em maior escala, no dia de Todos os Santos (01 de novembro). Em termos de
movimentacao de pessoas a um santudrio catolico, sé perde na Bahia para a de Bom Jesus da
Lapa. Tal é a importancia social, cultural e econémica das romarias para a cidade que ja ha
muito tempo ela é conhecida tanto pelos locais e quanto pelos de fora como “O Altar do

Sertao”.

87 Por gado mitido entenda-se caprinos e ovinos.
8 BRASIL. IBGE. Enciclopédia dos Municipios Brasileiros. Rio de Janeiro: IBGE, 1958, Vol. 21, p. 43-44.
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A partir deste evento fundador e das obras continuas no santudrio que ficou
completamente pronto em 1790, pessoas foram atraidas para a base da serra e dai nasceu a
localidade de Nossa Senhora do Monte Santo, pertencente a vila de Itapicuru de Cima, sendo
elevada a vila em 1837 com o nome de Coracdo de Jesus do Monte Santo. A partir dai
conheceu certo crescimento, notadamente pelo movimento gerado pelos romeiros em visita a
serra (venda de objetos religiosos, alimentacdo, enfim, criaram-se 0s meios para atender aos
que para la se dirigiam) e por conta das atividades ligadas a pecuaria, porém, na sua viagem
nos anos de 1880, Durval Aguiar (1979, p. 82-83) tem a impressdo de que “O comércio ¢é
insignificante, constando apenas de umas quatro casas de negdcio. A industria consiste no
curtimento de couros e no fabrico de redes.” Também indica haver, na praga principal, a da
Matriz de Nossa Senhora da Conceicdo, o barracdo da feira livre, realizada todas as segundas,
e o edificio que servia de quartel e cadeia, apesar de ndo haver destacamento policial na
cidade, bem como duas escolas publicas para ambos 0s sexos.

Monte Santo se tornou conhecida fora da Bahia — e dentro da propria Bahia, afinal a
capital e seu Recébncavo muitas das vezes governavam o estado de costas para seu vasto
interior, principalmente no periodo do Império — durante os eventos ligados a Guerra de
Canudos, apesar de, antes mesmo deste evento a Corte ouvira falar de Monte Santo por conta
do meteorito do Bendeg6, encontrado nas proximidades da cidade no final de século XVIII.
Visitado e estudado por todo o século X1X, a pedra de quase seis toneladas foi levada para o
Rio de Janeiro em 1888.%°

Quanto a Guerra de Canudos, em Monte Santo se estabeleceu em 1897 o centro de
comando das forcas militares que massacraram o Belo Monte do Conselheiro. Sobre a cidade
neste periodo, Euclides da Cunha em sua linguagem peculiar e carregada de uma visdo de
mundo centrada no atual Sudeste brasileiro e nos padrdes de civilizacdo europeus, deixou a

seguinte descricéao:

8 Segundo o relato de CARVALHO, José Carlos de. Meteorito de Bendego: relatério apresentado ao
Ministerio da Agricultura, Commercio e Obras Publicas a Sociedade de Geographia do Rio de Janeiro sobre a
remogdo do meteorito de Bendengd do sertdo da provincia da Bahia para o Museu Nacional. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1888. Disponivel em:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/3d/Meteorito_de Bendeg%C3%B3_-

_relat%C3%B3rio_apresentado_ao_ministerio_da_agricultura%2C_commercio_e_obras_publicas_%28...%29_s
obre a_remo%C3%A7%C3%A30_do_meteorito_de Bendeng%C3%B3_do_sert%C3%A30_da_provincia_da_
Bahia_para_o_Museu_Nacional.pdf. Acesso em: 13 jul. 2020, o meteorito seguiu por junta de bois até a estacdo
do Jacuricy na estrada do Séo Francisco, de trem até Salvador e de |4 até o Rio de Janeiro por barco a vapor. O
engenheiro responsavel pelo transporte deixou uma boa descri¢do de como eram as estradas da regido: “As
chamadas estradas, que foram por nés percorridas tinham raramente dous ou mais metros de largura, e o leito
muito damnificado pelas enxurradas [...] p 34). Em razdo disso, em muitos momentos a carreta foi deslocada
por trilhos, numa espécie de ferrovia provisoria.
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E quem segue pelo caminho de Queimadas, atravessando um eshoco do
deserto, onde agoniza uma flora de gravetos — arbustos que nos esgalhos
revoltos retratam contorcBes de espasmos, cardos agarrados a pedras ao
modo de tenticulos constritores, bromélias desabotoando em floragdo
sanguinolenta — avanca rapido, ansiando pela paragem que o arrebata.
Chega; e ndo sofreia doloroso desapontamento.

A estrada vai até a praca, retangular, em declive, de chdo estriado de
enxurros. No centro o indefectivel barracdo da feira tem, ao lado, pequena
igreja, e de outro o Unico ornamento da vila — um tamarineiro, secular
talvez. Em torno casas baixas e velhas; e, sobressaido, um sobrado tnico que
seria mais tarde o quartel-general das tropas.

Monte Santo, afinal, resume-se naquele largo. Ali desembocam pequenas
ruas, descendo umas em ladeiras para larga sanga apaulada; abrindo outras
para a varzea; outras embatendo, sem saidas, contra a serra.

Esta por sua vez, de perto, perde parte do encanto. Parece diminuir de
altitude. Sem mais o perfil regular que assume a distancia, tem, revestindo-
Ihe as encostas, uma flora de vivacidade inexplicavel, arraigada na pedra,
brotando pelas frinchas dos estratos e vivendo apenas das reacdes
maravilhosas da luz. As capelinhas, tdo brancas de longe, por sua vez
aparecem exiguas e descuradas. E a estrada ciclopica de muros laterais, de
alvenaria, a desabarem em certos trechos, cheia de degraus fendidos,
tortuosa, lembra uma enorme escadaria em ruinas. O povoado triste e de
todo decadente reflete 0 mesmo abandono, traindo os desalentos de uma raca
que morre, desconhecida a historia, entre paredes de taipa. Nada recorda o
encanto classico das aldeias. As casas baixas, unidas umas contra as outras,
feitas a feicdo dos acidentes do solo, tem todas a mesma forma — tetos
deprimidos sobre quatro muros de barro — gizadas todas por esse estilo
brutalmente chato a que tanto se afeicoavam os primitivos colonizadores.
Algumas devem ter cem anos. As mais novas, copiando-lhes, linha a linha,
0s contornos desgraciosos, por sua vez nascem velhas.

Deste modo, Monte Santo surge desgracioso dentro de uma natureza que lhe
cria em roda — como um paréntesis naquele sertdo aspérrimo — situagdo
aprazivel e ridente. (CUNHA, 2006, p. 252-253)

Exageros a parte e como ele proprio aponta em paginas anteriores, Monte Santo, apesar
de pequena, era a paragem mais importante daqueles sertdes e sua estrutura urbana foi
melhorando com o passar dos anos e a ela se ia quando se precisava de certos servicos como
os de farmacéutico, advogado, dos correios etc. Sua feira de gado também tinha certa
importancia e movimentava a economia do lugar, porém a estrutura urbana na década de 1920
ainda era muito primaria, ndo havendo fornecimento de energia elétrica, agua encanada, ruas
calcadas, estacdo telegréafica etc. Para se enviar uma mensagem deste tipo, 0 meio mais rapido
de entdo, ja que servico telefénico ainda era desconhecido na maior parte da Bahia, era
preciso ir & estacdo da estrada de ferro do S8o Francisco na cidade de Queimadas. Sua

economia se destacava pela pecudria, sendo o rebanho da cidade o quinto da Bahia com
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121.749 cabecas de todos os tipos em 1922, e pela producdo em pequena escala de farinha de
mandioca, feijdo e arroz.®

A populacéo da cidade em 1890 era de 15.730 habitantes e chegaria a 25.565 pelo censo
de 1920. Um calculo que fizemos para Bonfim, se repetido em Monte Santo, ajuda a
dimensionar as oportunidades materiais no municipio. Em 1872 a populacdo nas duas
paroquias que compunham Monte Santo (Santissima Trindade de Massacara e Santissimo
Coracdo de Jesus do Monte Santo) era de 11.778 habitantes e em 1890 havia subido para
15.730, ndo havendo nenhuma emancipacdo ou desmembramento no periodo, o que significa
que a populacdo teve um incremento de 25%, um percentual menor do que o da enorme
maioria das cidades baianas e da média do estado que ficou em 29%.°%

Parte importante dessa estagnacdo populacional e econémica é explicada pela
incleméncia das estiagens, pois como sempre € dito, essa regido é a mais seca do Brasil e 0s
que la viviam tendiam a migrar, quando 0s anos eram ruins, para terras onde talvez tivessem
mais sorte e oportunidades. Na Bahia, iam para o litoral canavieiro, para a zona do cacau
guando esta despontou como cultura importante e até para cidades da regido como Senhor do
Bonfim e Juazeiro e, se alguns voltavam quando os anos eram bons, outros se estabeleciam de
vez longe da terra natal.

Por fim, Uaud, parte de Monte Santo que somente se tornou municipio em 1926, para
deixar de sé-lo em 1931. Permaneceu reincorporado até 1933 quando tornou-se
definitivamente cidade. Sua histéria remonta ao século XVIII quando Guilherme Costa,
portugués que vivia na regido de Jeremoabo, subiu o leito seco do rio Vaza Barris para se
instalar proximo a sua cabeceira onde desenvolveu fazenda que batizou de Uaud, palavra
indigena que significa “vagalume”.

Foi em torno da sede da fazenda que o povoado se originou e se desenvolveu a ponto de
se tornar distrito de Monte Santo em 1905 para, posteriormente, ser elevado a categoria de
municipio. (FONTES, 1996, p. 23) Como é fundamental nessa regido e do mesmo modo
como verificado em Senhor do Bonfim e Monte Santo, a localizacdo da fazenda foi definida
pela oferta de adgua, neste caso, o leito seco do Vaza Barris, que acumulava dgua em alguns
pontos e nos caldeirdes, estruturas rochosas naturais que conservam a agua das chuvas por

tempo significativo.

% Conforme BAHIA. Directoria do Servico de Estatistica do Estado. Annuario estatistico da Bahia - 1923.
Bahia: Imprensa Official do Estado, 1924, p. 330.

%1 Dados compilados em BRASIL. Recenseamento do Brazil em 1872. Vol Ill: Bahia. Rio de Janeiro:
Typographia G. Leuzinger, 1874 e BRASIL. Directoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil
realizado em 1 de setembro de 1920. Vol. 4, Segunda Parte, Tomo | - Populacdo. Rio de Janeiro: Typ. da
Estatistica, 1928.
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Assim como Monte Santo, Uaud se tornou conhecida nacionalmente por conta da
Guerra de Canudos, pois foi na zona urbana do povoado onde ocorreram os primeiros choques
entre as forcas do governo e o povo do Conselheiro. Foi la que nas primeiras horas do dia 21
dezembro de 1896 o grupo de soldados do governo da Bahia comandado pelo Tenente Pires
Ferreira foi atacado e vencido pela gente de Canudos, obrigando a tropa a se retirar
envergonhadamente para Juazeiro com algumas baixas e deixando para tras muitos mortos do
lado dos conselheiristas.

Um trabalho bastante interessante, pois fora feito pouco depois dos eventos de Canudos
é o0 de Aristides Milton, politico, jornalista e historiador baiano que, em 1902, leu no Instituto
Historico e Geogréafico no Rio de Janeiro um relato do Ten. Pires Ferreira e publicou livro
sobre a campanha no sertdo baiano. O documento de Pires Ferreira narra o episddio e traz
uma passagem que denota o quanto Uaua era pequena e oferecia muito pouco naqueles
tempos. Narrando o0s acontecimentos ap6s 0s choques com as forgas vindas do Belo Monte,
diz que: “Fomos forgados a retirar para o Juazeiro, na tarde do mesmo dia do combate, ndo sé
para evitar o mal que poderia advir da decomposi¢cdo de tantos corpos, como também pela
falta de viveres e outros recursos em Uaud”. (MILTON, 2003, p. 43) Exagerando ou nio para
justificar a debandada de sua tropa, a ideia de que Uauéa nada mais era que um arruado de
casas em meio a caatinga e ao sol abrasador se sustenta.

Seus habitantes, assim como de grande area do interior do Nordeste, estavam habituados
a, nos momentos de aperto como o0s das secas, sobreviverem a base dos pouco nutritivos e
geralmente nada saborosos alimentos oferecidos pela caatinga como a batata de umbuzeiro,
mamado-de-veado, farinhas de mucuna e de br6 (pé extraido do caule da palmeira do Ouricuri
—ou licuri, como a planta € conhecida na regido) e extrair gua dos cactos.

Euclides da Cunha ndo esteve em Uaua e suas impressdes acerca da localidade foram
passadas por terceiros, mas cabem aqui a titulo de ilustragdo e a mesma ressalva feita para
Monte Santo acerca da visdo urbana e, talvez, cosmopolita, de Euclides deve ser aqui

aplicada:

Este arraial — duas ruas desembocando numa praga irregular — é o ponto
mais animado daquele trecho do sertdo. Como a maior parte dos vilarejos
pomposamente gravados nos nossos mapas, é uma espécie de transicao entre
maloca e aldeia — agrupamento desgracioso de cerca de cem casas mal
feitas e tijupares pobres, de aspecto deprimido e tristonho.

Alcancam-no quatro estradas que, a partir de Jeremoabo passando em
Canudos, de Monte Santo, de Juazeiro e Patamuté, conduzem para a sua
feira, aos sabados, grande nimero de tabaréus sem recursos para viagens
longas a lugares mais préosperos. Ali chegam por ocasido das festas como se
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procurassem opulenta capital das “terras grandes”; entrajados das melhores
vestes, ou encourados de novo; pasmos ante 0s mostradores de duas ou trés
casas de negocio, e contemplando no barracdo da feira, no largo, os produtos
de uma industria pobre em que aparecem, como valiosos espécimens,
courinhos curtidos e redes de caroa. Nos demais dias, aberta uma ou outra
venda, deserta a praca, Uaua figura-se um local abandonado. (CUNHA,
2006, p. 231)

Recuperada das destruigcdes e desorganizacdo no campo ocasionadas pela guerra, Uaua
seguiu sua marcha nas duas primeiras décadas do século XX sob as rédeas de importante
proprietario rural que seria também o grande incentivador da emancipacéo politica, da estrada
para Bonfim e que acabou sendo seu primeiro prefeito, o coronel da Guarda Nacional Jo&o
Borges de S&. Em 1925, esta importante figura enviou carta a Altamirando Requido, redator
do Diario de Noticias, jornal da capital baiana, reclamando da desassisténcia da localidade
por parte dos governos federal, estadual e municipal. Exageros a parte, e eles sdo muitos, sua
descricdo deve ser entendida dentro do processo que pleiteava a emancipacdo em relacédo a

Monte Santo:

Centro populoso, com cerca de 6 mil habitantes, o seu districto mantem um
commercio grande e conhecidissimo, rendendo para os cofres publicos mais
que algumas villas e talvez cidades do nordeste bahiano [...].

A indUstria pecuéria é vastissima nesse districto, tendo sido exportadas mais
de 4 mil cabecas de gado bovino no anno passado para esta capital, afora as
que foram vendidas para Pernambuco, Alagoas e Sergipe, em nimero bem
crescido.

O nosso commmercio de pelles é, talvez, o maior e mais movimentado do
Estado pela especial qualidade do artigo, tendo s6 a casa Rossback Brasil
Co., nessa capital, recebido da sua agencia aqui cerca de 400 fardos no mez
transacto, o que se podera verificar nos manifestos da Estrada de Ferro, ahi,
em u’m média de 40.000 pelles e isto mensalmente.®?

Continua sua narrativa apresentando as dificuldades, inclusive no que concerne aos
transportes, pelas quais a localidade passava, agravadas por conta da estiagem que assolava
parte significativa da Bahia naquele momento.

Enquanto Borges de Sa pinta uma localidade pujante e que tem seu desenvolvimento
atravancado pela falta de acdo do Estado (e por estar presa a Monte Santo), matéria de A

%2 Diario de Noticias, 12 out. 1925, p. 1. Os dados ndo puderam ser verificados, pois o nivel de detalhamento
dos Anuérios Estatisticos da Bahia ndo os trazem. Um outro agravante é que, enquanto parte de Monte Santo, as
informacdes para Uaua aparecem somadas as do municipio mae que, por sua vez, sistematicamente deixava de
enviar os dados solicitados pelo governo do Estado para compor os anudrios. Para completar as dificuldades, o
Almanak Laemmerty, na sua edicdo de 1918 na parte referente aos municipios brasileiros, informa que ao
solicitar as informac6es a intendéncia de Monte Santo “Nao recebemos as informagdes solicitadas ao dignissimo
intendente municipal”. Almanak Laemmert. Rio de Janeiro: S/E, 1918, p. 2.286. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/ Acesso em: 10 nov. 2020.
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Tarde publicada em 1927, portanto com Uaua ja elevada a categoria de municipio, dava as
principais caracteristicas de muitas cidades baianas naquele momento e mostrava exatamente

0 contrario sobre 0 municipio:

Uaué — Aqui estd um que vive como Deus quer as criaturas. N&o se briga e
ndo se morre pela simples razdo de que ndo tem médicos, nem boticarios,
nem advogados e nem dentistas; ndo tem sapatarias, como ndo tem
typographia. A sua especialidade é comerciar com couros e pelles...%

Qual Uaua devemos considerar? Um pouco de cada. E certo que a industria das peles
era importante para a localidade como os dois apontam, afinal essa atividade pioneira em
vastas areas do interior do Nordeste era a principal ocupacdo na regido e a caprinocultura era
— e ainda é — muito importante para muitos municipios do semiarido baiano, incluindo-se
Senhor do Bonfim, Monte Santo e Uaua. Jerdbnimo Rodrigues Ribeiro, figura importante do
municipio e herdeiro politico Jodo Borges a partir da década de 1930, em seu livro de
memorias deixa bastante clara a ideia de que a economia do lugar sempre dependera dos
couros e das peles e que seu comércio foi, afinal, o grande responsavel por proporcionar o
crescimento da localidade e a consequente melhoria em sua estrutura urbana, mesmo
continuando a depender fortemente das cidades vizinhas. (RIBEIRO, 1999, p. 38)

Que os servicos na terra dos vagalumes eram precarios também pode ser verificado,
inclusive pelo proprio Jodo Borges de Sa quando, em outro momento de sua carta, apontava,
indiretamente é verdade, o quanto o lugar dependia do comércio com Senhor do Bonfim para
se abastecer das mercadorias e servicos necessarios no seu dia a dia. Neste sentido, a estrada a
ser aberta serviria tanto para melhorar o acesso a produtos e servigos, quanto permitir uma
vida mais autbnoma em relacdo ao municipio sede, Monte Santo.

Quanto aos caminhos e estradas que serviam a Monte Santo e Uaua, sem duvidas a
principal era a que ligava a sede municipal da primeira a estrada de ferro do S&o Francisco em
Queimadas, o caminho descrito por Euclides da Cunha conforme vimos no capitulo anterior, e
gue, assim como todas as estradas da época do conflito em Canudos continuavam em uso,
como as que davam acesso a Uaud, Senhor do Bonfim, Cumbe (Euclides da Cunha) e suas
inimeras ramificacdes. O mesmo ocorria com as que partiam de Uaua que estavam ativas
desde o seculo X1X, se destacando a que levava a Juazeiro via Patamuté e o precario caminho

para Senhor do Bonfim, cidade onde era mais facil se acessar a estrada de ferro do que por

% A Tarde, 15 out. 1927, p. 1.
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Monte Santo. Com a chegada do automovel, esse caminho precisava ser transformado em
estrada.

Fazendo um panorama geral da area que englobava Bonfim, Monte Santo e Uaua, nao
podemos deixar de mencionar que a regido, além dos problemas ligados ao clima, a estrutura
fundiéria e ao exercicio do poder (os dois ultimos aspectos sdo as sementes dos problemas que
levaram ao conflito em Canudos), sofreu nas primeiras décadas do século XX sérias
perturbacdes nas suas dindmicas de funcionamento e movimento. A Coluna Prestes na sua
longa marcha pelo interior do Brasil atravessou a regido em 1926, levando medo aos
sertanejos daquelas paragens e mobilizando os grandes proprietarios que com seus jagungos
foram em seu encalco, porém, por ser evento de curta duragdo, fora superado rapidamente.®*

Muito mais grave foi o cangaco, pois foi mais duradouro e infinitamente mais
preocupante pela violéncia desenfreada que desencadeou na regido e isto por parte tanto dos
grupos de bandoleiros quanto pelas forcas que os combatiam, as famosas volantes.®® O mais
famoso bandido nordestino, Virgulino Ferreira da Silva, o Lampido, vinha j& ha alguns anos
vivendo do movimento que entrou para a histéria com o nome de cangacgo, contudo mantinha
sua area de atuacdo restrita aos estados que ficam ao norte da Bahia. Em 21 de agosto de
1928, fugindo das forgas volantes que perseguiam seu bando por quase todo Nordeste,
atravessou o rio Sdo Francisco na regido de Gloria em busca de refresco e reabastecimento,
encontrando guarida nas fazendas de Petronilio Alcantara Reis, poderoso senhor de terras nas
margens do Velho Chico.

Pelos proximos dez anos fard da Bahia sua area de atuacdo e a regido do Raso da
Catarina e da serra nas imedia¢Ges de Bonfim foram regifes que viram sua presenca por
inimeras vezes, estabelecendo verdadeiro panico entre os que por la viviam. Tem-se registro
de suas depredacdes (e das forgas policiais) em quase todas as localidades da &rea e isso por
mais de uma vez. Nessa regido, participou de episédios que se tornaram famosos Bahia e
Brasil afora, como o massacre das for¢as policiais em Brejdo da Caatinga, povoado de Campo
Formoso localizado no lado oposto da Serra da Jacobina onde se encontra Senhor do Bonfim,
invasdo, saque e assassinatos em Queimadas, a destruicdo da gare ferroviaria de Itumirim,

atual Juacema, povoado de Jaguarari a meio caminho de Uaud, a mobilizacdo de Itilba para

% Os enfrentamentos na regido de Uaua entre as tropas governamentais e os membros da coluna foram descritos
por LIMA (1979). Os relatos indicam que a Coluna se deslocou por trechos da estrada de Bonfim a Uaua, entdo
em construgéo.

% O cangago foi e € um movimento amplamente discutido pela historiografia, porém geralmente essas discussdes
acabavam vindo carregadas de paixfes de um lado ou outro. N&o cabe aqui discutir os aspectos do movimento
nem as discussdes em torno dele, porém a leitura de MELLO (2004) ajuda a entender o cangago de modo mais
amplo e menos apaixonado. Ja sobre as forgas volantes, veja-se o trabalho de CRUSOE JUNIOR (2005).
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impedir a entrada do bando na cidade, dentre tantos outros fatos que atormentaram a regiao
por uma década. Como ndo poderia deixar de ser em face da sua centralidade, Bonfim se
tornou sede das forcas de combate a Lampido e 0 movimento dos cangaceiros e das volantes
na regido fez com que, como aponta a impressa do periodo, muitos migrassem para sua zona
urbana em busca de seguranca.®®

O que vimos nessas linhas sobre as trés localidades diretamente ligadas a construgdo da
rodagem para Uaud e sobre essa regido baiana em si € que a mais desenvolvida, ndo somente
entre as trés, mas de praticamente de toda a porcdo norte da Bahia, era Senhor do Bonfim e €
tentando manter e ampliar a centralidade que exercia sobre vasta area que os elementos de
dinheiro e poder da cidade se mobilizaram para abrir a estrada. Monte Santo estava mais
preocupada em ter uma ligacdo rapida com a estacdo ferroviaria de Queimadas e com a
vizinha Cumbe, atual Euclides da Cunha, e vai se manter a parte do projeto de poder destes
grupos. Uaua, buscando diminuir a dependéncia, encontrou uma saida unindo seus interesses,
na verdade os de um individuo, Jodo Borges de S&, com os das elites bonfinenses que, no final
das contas, foram as que arcaram com a maior parte da construcdo, seja financeiramente, seja

no que buscaram mobilizar para este fim.

2.4 As elites regionais se organizam.

Precisamos agora entender como as elites de Senhor do Bonfim, pois de Uaua o Unico
nome que aparece com frequéncia é o de Jodo Borges de S&, buscaram se organizar para pér
em marcha o0 processo de modernizacdo que desejavam. Primeiramente € mesmo que
rapidamente, pois o conjunto de informacGes acerca de alguns deles é pequeno ou
simplesmente ndo foi localizado, precisamos observar quem eram estes individuos, ou pelo
menos 0s mais ativos, e as medidas que comegaram a tomar para 0 progresso da cidade,
expressao repetida inimeras vezes por eles, e tentar manter e ampliar a centralidade da urbe
bonfinense para a regido. Os elementos por trds deste processo se circunscrevem e se
autointitulavam como membros de uma ‘“elite produtora”, o que em outras palavras
significava que eram pessoas, em sua maioria, que possuiam recursos financeiros, mas em
gradacdes diferentes.

O conceito de elite é entendido nesta tese como propds Flavio Heinz (2006, p.8), ou

seja, “[...] individuos que ocupam posi¢cdoes chave em uma sociedade e que dispdem de

% Entre o inicio das acBes de Lampido na Bahia e a morte de Corisco em 1940 o cangago ocupou com grande
frequéncia as paginas dos principais jornais da capital e do interior. Parte das informacfes desta secdo séo de
SILVA (1971), AZEREDO (1987), RIBEIRO (1999) e FONTES (2001). Nesses trabalhos existem varias
referéncias as investidas do bando de Lampi&o na estrada de Bonfim a Uaua.
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poderes, de influéncia e de privilégios inacessiveis ao conjunto de seus membros”. Este poder
ndo advém somente da posse de bens materiais e riqueza, apesar disso ser importante, mas de
todo e qualquer elemento que permita distincdo social e influéncia. Por exemplo, ser
alfabetizado em meio a um mar de analfabetos pode inserir determinado individuo no seleto
grupo das elites interioranas, bem como ocupar algum cargo de confianga dentro da estrutura
estatal, seja ela de cunho federal, estadual ou municipal, confere poder e prestigio a
determinadas pessoas.

No caso de Bonfim, vemos que parte significativa do grupo que se juntou em torno do
projeto de modernizagdo é de individuos que possuiam um nivel de vida que certamente ndo
estava acessivel a parte significativa da populacdo, contudo as posses variavam de um para
outro com certos homens que tinham enorme riqueza, prestigio e poder politico como
Cantidio da Silva Duarte,®” comerciante que era possuidor de negocios em toda a regido de
Bonfim e estados vizinhos, tendo sido, também, conselheiro municipal (1896 e 1912) e
intendente em mandatos tampao em 1900 e 1924,% juntando-se a pessoas com menos Posses,
como era o caso de Ceciliano de Carvalho, maestro, musico, fotografo e pintor, que mesmo
ndo fazendo parte diretamente do grupo fundador da Sociedade Rodoviaria do Bomfim
(SRB), era associado a ele, pois era o artista requisitado pelos homens do dinheiro nas suas
celebraces, fazendo parte e frequentando o mesmo circulo social.

Neste sentido e adaptando a discussdo proposta por Codato (2015) sobre os padrdes de
analise das elites, podemos falar que essa fracdo das elites se une para colocar um projeto em
marcha considerando a posicao social dos seus membros — o poder de decisdo sobre as coisas
da cidade e da regido, mesmo que saibamos que este discurso em prol de todos é deles e para
eles —, a reputacdo e o prestigio dos quais esses individuos gozavam tanto localmente quanto
no plano estadual.

Apesar de serem elite muitas das vezes por razdes diferentes e ndo excludentes entre si,
como, por exemplo, ser funcionario publico e proprietario rural como era o caso de Adolpho

Silva, sendo, inclusive, esta ultima atividade compartilhada por muitos deles, existe um

% Os dados referentes a biografia desse individuo e dos demais que serdo listados nesta secdo sdo resultado de
informacdes levantadas em SILVA (1971), RIBEIRO (1999), MACHADO e MACHADO (2004), MACHADO
(2007), bem como nas edigdes do Correio do Bomfim e do Almanack Laemert da década de 1920.

% Por mandato tampédo queremos dizer que o individuo fora indicado para terminar algum governo que fora
interrompido antes do seu término formal. Entre as décadas de 1910 e 1920 isso foi muito comum em Bonfim e
em diversas cidades da Bahia por conta das medidas dos governos de Anténio Moniz e Seabra que, dentre outras
coisas, passaram a intervir na escolha dos intendentes. Ademais, como era necessaria a aprovacdo pelo Senado
Estadual do nome escolhido nas municipalidades, a conveniéncia politica do momento poderia fazer com que o
governador se mobilizasse para que o eleito ndo tivesse a eleicdo reconhecida e outro individuo fosse indicado
até a realizacdo de um novo pleito. Bonfim passou por isso, como veremos, em 1928, quando Julio Simdes, o
candidato de parte das elites locais, teve a elei¢cdo anulada.
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cimento que une a maior parte desses homens e ele é o fato de que praticamente todos estdo
envolvidos em atividades comerciais, sejam elas ligadas ao comércio de produtos ou de
servicos. E essa atividade, como veremos no capitulo seguinte, que eles utilizam como
justificativa a construcdo da rodovia para Uaué e para a tomada de outras medidas a mesma
época.

Uma das mais importantes, sem duvidas, foi a formacdo por este mesmo grupo da
primeira casa bancéria da cidade, a Caixa Rural do Bomfim no inicio de 1925. Essa
instituicdo seguia 0 modelo Raiffeisen, ou seja, era uma cooperativa de crédito que deveria ter
como foco principal o financiamento e a movimentacdo de capitais ligados as atividades
agricolas, porém, pela falta de instituicdo bancaria de acdo mais ampla, como uma agéncia do
Banco do Brasil tdo clamada por estes mesmos individuos, acabou desempenhando o papel de
banco e chegou a ser uma das mais importantes da Bahia no periodo em estudo. No ano de
sua fundacdo, por exemplo, foi a terceira em movimento financeiro do interior do estado,
movimentando Rs. 222:197$400, ficando atras somente de suas similares de Itabuna e Agua
Preta (atual Ubaitaba), cidades localizadas no circuito do cacau.*®

Voltando as pessoas envolvidas no projeto de modernizacdo da cidade, reforcando o
controle da regido por Bonfim e visando trazer terras mais distantes para sua area de
influéncia, temos outros nomes que também se destacam. Um dos mais importantes, sem
davidas, é o de Augusto Senna Gomes, pois além de estar envolvido nos projetos da Caixa
Rural e da Sociedade Rodoviaria, utilizou seu jornal, o Correio do Bomfim, como porta-voz
da modernizacdo e do grupo do qual fazia parte.

Sua figura bem ilustra as colocagdes que fizemos sobre ser elite no Bonfim daqueles
tempos, pois além de ser proprietario do jornal e de sua tipografia, realizando todo tipo de
servico grafico na cidade e para outros municipios da regido, também era proprietario rural e
criador de gado. Entrou para 0 mundo da imprensa em 1902 como colaborador do jornal local
O Artista. Era grande apoiador da vida cultural da cidade e afeito as causas ligadas a caridade.
Foi intendente entre 1924 e 1925, periodo em que se afastou oficialmente do seu jornal, mas
continuou a contribuir sob os pseudénimos de Gil Gaio e Armando Seymont, e vereador nos
anos de 1926, 1936 e 1947. Seu irméo, o contador e guarda-livros, Olintho Senna Gomes
também era figura importante no processo iniciado pelo grupo e esteve ao seu lado em muitas

das lutas que empreenderam.

% Dados disponiveis em BAHIA. Mensagem apresentada perlo Exm. Snr. Francisco Marques de Goes
Calmon, Governador do Estado da Bahia, a Assembléa Geral Legislativa por occasido da abertura da 22
reunido Ordinéria da 182 Legislatura em 7 de abril de 1926. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1926, p.
240-241. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.
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No grupo também se incluiam pessoas como José Francisco de Carvalho, Major da
guarda nacional, comerciante e proprietario rural, Francisco Gongalves Duarte, engenheiro,
diretor técnico e secretario da SRB, Tolentino Celestino da Silva, c6nego, vigario de Bonfim
entre junho de 1915 e maio de 1928, provedor do hospital Nossa Senhora da Piedade, diretor
e presidente interino da SRB, dentre outros. Este Gltimo é representante de um grupo que
tinha muito poder no Brasil de entdo, a elite eclesiastica, e como ele havia outros na regiéo,
sendo o mais importante 0 Monsenhor Francisco Berenguer, chefe do santuario do Monte
Santo e lideranca politica de peso naquelas paragens.

Mesmo ndo participando do processo de abertura da estrada de Bonfim a Uaud, o
projeto de poder do sacerdote envolveu a abertura de rodovias. Conforme o estudo de
VENANCIO FILHO (2016), Berenguer assumiu a paroquia de Monte Santo em 1924,
permanecendo até 1969, e iniciou um forte processo de concentracdo do poder em suas maos,
drenando-o das irmandades que desde o século anterior cuidavam do santuério e da romaria.
Este movimento, aliado a promoc¢éo da festa de Todos os Santos 0 que, consequentemente,
aumentou a quantidade de romeiros e de doacGes a Igreja, acabou por torna-lo um poderoso e
rico chefe politico local. Seu prestigio era tamanho que, quando da criacdo de Uaua com
terras de Monte Santo, rompeu com o governo Gois Calmon, e logo foi afagado pela
arquidiocese em Salvador e pelo governo estadual.

A paz veio em 1927, quando em cerimonia envolvendo a (re)inauguracgdo da estrada de
rodagem de Monte Santo a Cumbe, o governo do estado e o Arcebispo da Bahia Dom
Augusto Alvaro da Silva (o Cardeal da Silva), enviaram representantes e depositaram na
figura do padre a responsabilidade exclusiva pela construgdo deste trecho e do seu
complemento entre Monte Santo e Cansancdo. Veja-se, por exemplo, a descricdo da
cerimdnia em A Tarde, onde o periddico governista aponta que as duas obras surgiram em
razdo do “[...] seu esforgo e 4 sua influéncia”.1%

O detalhe € que este trecho rodoviario fora aberto ainda no século XIX e melhorado
posteriormente pela Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas (IFOCS), tratando-se,
portanto, de obra federal. O que Berenguer e outros individuos de Monte Santo fizeram foi
apenas melhorar a parte final desse trecho rodoviario.’®* Nesta estrada seu envolvimento foi

pequeno em relacdo aquilo pregado pela imprensa, mas como era preciso fazer os romeiros

100 A Tarde, 13 out. 1927, p. 1.

101 A figura de Berenguer esta envolta em um sem ndmero de polémicas que envolvem, por exemplo, a grilagem
de terras, conforme apontado pelo estudo de MARQUES (2013, p. 80-81). Este gedgrafo, ao estudar os fundos
de pasto em Monte Santo e os conflitos agrarios os envolvendo, se deparou com uma série de relatos que
apontaram o religioso como individuo que usou seu poder para se apropriar de uma grande area publica,
transformando-a na fazenda Pedra D’ Agua.
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chegarem, se mobilizou para a construcdo de outras que ligariam Monte Santo a Canudos, a
Tucano e a Uaud e, para isso, se utilizou de um instrumento que se tornou comum a essa
época, a criagcdo de uma sociedade rodoviaria. Tratava-se da Sociedade Rodoviria
Montessantense, fundada no inicio de 1927 pelo padre e pelos coronéis Rogaciano Cordeiro,
Galdino Andrade e Salustiano Andrade.%

Falando em Uaua, e antes de voltarmos as elites bonfinense, é preciso tecermos
comentarios sobre Jodo Borges de Sa, politicamente a figura mais importante da Terra dos
Vagalumes. Latifundiario e pecuarista, era herdeiro politico do Bardo de Jeremoabo e, junto
com os filhos do finado Bardo, moveu a campanha pela emancipacéo da cidade, tornando-se
seu primeiro prefeito. Como veremos, em 1927 tomou para si, junto ao governo do estado, a
responsabilidade para avancar com as obras da Bonfim a Uaud, substituindo a Sociedade
Rodoviaria do Bomfim no trecho final e, para além dela, mobilizou-se para abrir tantas outras,
como as que ligavam a cidade a Patamuté, Cumbe (via Canudos) e Serra da Canabrava.
Proximo de Cantidio Duarte, com que compartilhava o comércio de couros e peles,
representava, na pratica, a extensdo no sentido leste, do plano de espacializacdo dos grupos
baseados em Bonfim.

Voltando as elites bonfinenses, ndo se deve esquecer dos membros da familia
Gongalves da Silva, herdeiros da fortuna e do prestigio politico — pelo menos localmente — de
José Gongalves da Silva, primeiro governador constitucional da Bahia republicana, mas
deposto apenas um ano apos tomar posse em 1890. Ndo cabe aqui adentrar na trajetoria deste
personagem, mas José Gongalves, era um tradicional politico conservador do Império e que,
como muitos, se tornou republicano de ultima hora, como apontam SAMPAIO (1999) e
TAVARES (2001). Os bonfinenses, até os dias de hoje, falam com orgulho de José Gongalves
ter feito de Bonfim a primeira cidade da Bahia a aderir a Republica, isso ja no dia seguinte a
proclamagdo, mas sem observar seu adesismo de Ultima hora a causa republicana.

O Goncalves de maior destaque foi Antonio Gongalves da Cunha e Silva, filho do ex-
governador. Médico, viveu muitos anos em S&o Paulo, retornando para Bonfim em 1918 para
administrar as propriedades da familia. Foi vereador entre 1924 e 1925 e de 1928 a 1930,
tornando-se intendente no biénio 1926/1927. Mesmo nado fazendo parte formalmente da SRB,
deu grande apoio as acOes da cooperativa, subscrevendo cotas em seu nome e colocando o

executivo municipal a disposicao.

102 Cf. A Tarde, 15 jan. 1927, p. 1. Registre-se que nos documentos da SAICVOP néo existe nenhum pedido de
auxilio feito por essa entidade.
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Um ultimo paréntese deve aqui ser feito e ele toca na politica. Parte dessa fracdo das
elites bonfinenses deve ser encaixada num perfil que ia de encontro ao seabrismo dominante
na Bahia entre 1912 e 1924, lhe fazendo ferrenha oposicao e pondo a culpa de todos os males
nessa corrente. A titulo de exemplo desse posicionamento, vejamos o que diz 0 porta-voz
deste grupo em matéria que discutia a necessidade da implantagdo de um banco na cidade em
1924. Apontando os fatores que levaram a uma forte falta de meio circulante na praca
comercial da cidade, nos diz que, para além da safra ter sido boa e as transacdes comerciais

terem sido vultuosas, havia outros problemas que tinham sido superados gracas a:

[...] liberdade de acgdo dos produtores; a garantia individual mantida sem
distinccdo; a tranquilidade publica acentuando-se dia a dia em logar do terror
vermelho anterior das vinditas; as feiras livres e o povo a ellas concorrendo
sem o0 pesadelo dos impostos asphixiantes — e, providencialmente a
valorizagdo progressiva dos productos da lavoura, causa logicamente
explicada — primeiro pela era nova implantada por um governo de paz e de
trabalho que veio reerguer a Bahia com seus municipios das ruinas que o
seabrismo produziu e, segundo, pelo desenvolvimento da forcas productoras
amparadas naturalmente pelas garantias da procura — tudo isso desvendamos
num relance de raciocinio frio e ponderado, um lance de vista claro e sem
sombra de baixas paixdes.**

Dai em diante, as falas do periddico sdo todas elogiosas em relacdo ao governador Gois
Calmon e a seu sucessor Vital Sores, mesmo quando criaram-se problemas para que o0 grupo
recebesse ajuda do estado para construir a estrada para Uauda e outras e houve a interferéncia
na eleigdo de Jalio Simdes.

Por outro lado, alguns dos individuos envolvidos no projeto de modernizacdo e na
formacdo da SRB haviam sido, até bem pouco tempo, partidarios de José Joaquim Seabra,
como o poderoso Cantidio Duarte, fazendo com que a unido desse grupo fosse, também no
sentido dos posicionamentos politicos, de desiguais. Com o tempo, essas diferengas cobrariam
Seu preco.

O projeto de modernizacdo intentado por este grupo de individuos, que incluiu a
implantacdo, durante a década de 1920 por eles préprios do servigo de abastecimento de &gua,
a inauguracdo do primeiro cinema e teatro (o Sao Jose), a usina de energia elétrica, o estadio
pomposamente chamado de Jockey Clube, a radio, dentre outros, tudo devidamente
documentado por outra maravilha moderna, a fotografia de Jodo Batatinha, é bem sintetizado
na seguinte afirmacdo, por ela apontar aspectos que sdo extremamente importantes para as

elites bonfinenses: “E o interesse colectivo que falla, e a cidade tradicional que se levanta

103 Correio do Bomfim, 12 out. 1924, p. 2.
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num esforgco lento mas seguro, para altura de onde desceu, rainha decahida daquele trono que
o passado legou.”'® Bonfim, cidade tradicional e importante que havia perdido espago na
Bahia precisava se reerguer e isso seria feito, em nome do interesse coletivo, pelo grupo, era o
que pregavam. A melhoria nas comunicacdes através do automovel adquiria importancia vital

neste projeto.

104 1d., 08 fev. 1925, p. 1.
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3. AS PARCERIAS PUBLICO-PRIVADAS NA ABERTURA DAS VIAS DE
CIRCULACAO PARA AUTOMOVEIS.

As primeiras décadas do século XX foram marcadas por importantes inovacles e
transformacgdes na Bahia. Foi o momento, por exemplo, em que o cacau se tornou 0 mais
importante produto do estado, produzindo riqueza e gerando opuléncia na sua area producéo,
principalmente no eixo que girava no entorno das cidades de Ilhéus e Itabuna. (FREITAS,
1992; TAVARES, 2001) Este movimento vem acompanhado pela tentativa de Salvador em
ndo perder sua centralidade politico-econdmica para regido e, neste sentido, manter uma rede
de viacdo que langasse seus tentaculos da capital baiana para todos os pontos do interior do
estado ganhava ainda mais vulto.

Como vimos, isso ndo consistia em novidade, afinal, desde o século XIX que as elites
soteropolitanas buscavam manter a Cidade da Bahia como o sol onde o interior deveria
gravitar. O diferencial neste momento é que nenhuma outra area do estado produzia tanta
rigueza como a zona cacaueira e, consequentemente, gerava recursos que poderiam ser
reinvestidos na prépria regido. A propria zona proxima a Salvador, 0 Reconcavo, que com 0
acucar e o fumo outrora dominavam a producdo de riqueza na Bahia, neste momento apesar
de ainda ter relevancia econémica, notadamente por conta do fumo, ficara para trds em
relacdo a area produtora do cacau.%®

Ao mesmo tempo, notadamente nos anos 20, as elites soteropolitanas viam como cada
vez mais urgente que suas ligacdes ferroviarias se completassem e que uma rede de estradas
de rodagem as alimentasse. Neste sentido, as rodovias tanto contribuiriam para manutencao
da centralidade de Salvador, pois de uma forma ou outra facilitariam a chegada de
mercadorias e pessoas na capital, quanto atenderiam aos interesses dos grupos de poder do
interior, ciosos em ampliar o controle e a explora¢do econdmica de suas regides.

A preocupacdo com as estradas de rodagem passava a ter mais vulto com o inicio do
século por uma razdo bem simples. O século XX ¢, sem davidas, o do automovel
impulsionado pelo motor de exploséo interna. Desde 0 seu aparecimento em terras baianas em
1901, ele foi lentamente ganhando espago e se tornando mais comum. Chegando na porteira
da fazenda ou na porta da casa comercial, podia ndo ser tdo imponente quanto um enorme

trem de ferro, poréem era mais flexivel e conferia prestigio social a quem o0s possuia, atingindo

105 A titulo de exemplo, no quinquénio de 1920 a 1924, o cacau gerou em exportacdes uma média de Rs.
49.055:850$600 por ano, enquanto o fumo Rs. 33.967:586$000 e o acUcar Rs. 11.384:952$400. Calculos
realizados a partir de BAHIA. Directoria do Servi¢o de Estatistica do Estado. Annuario estatistico annos 1924-
1925. Vol. Il Economia e finangas. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1926, p. 136, 138 e 140.
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lugares impensados para os comboios ferroviarios. Para que isso continuasse a ocorrer, foi
preciso melhorar os caminhos existentes e abrir mais, que deveriam ser continuamente
aperfeicoados para atender a um invento que dia a dia se tornava mais eficiente, rapido e
resistente. A buzina do automovel passaria, dai em diante, a ser ouvida em mais e mais
localidades e com maior frequéncia, num movimento irrefredvel que, em terras brasileiras,
acabou por contribuir para relegar o transporte ferroviario a um segundo plano de onde nunca

saiu.

3.1 Uma breve historia do automovel e o nascimento do rodoviarismo no Brasil.

A invencédo do automdvel promoveu um divisor de aguas sem precedentes na historia da
humanidade por diversas raz6es. Surgido num momento de expansdo capitalista no que se
convencionou chamar de segunda revolucdo industrial, ele foi se tornando com o tempo a
complementacdo perfeita para o transporte de longo curso e de grandes quantidades
proporcionado pela navegacdo a vapor — que, ab mesmo tempo, comegava a ser substituida
pelo motor que queimava 6leo combustivel — e pelo transporte ferroviario. Para além disso,
foi e ainda é um simbolo de status e distincdo social, proporcionando as classes proprietarias
do periodo mais um meio para exibirem sua condi¢do social. Ao pobre cabia olhar, tal qual a
maior parte da populagdo mundial nos dias de hoje, com admiracdo e espanto as entéo
barulhentas e fumacentas carruagens que, como por magica, se moviam sem o auxilio de
cavalos.

No plano mundial, a segunda metade do século XIX, o momento onde o automovel
comecava a ser gestado para finalmente vir ao mundo proximo do final do século, é uma
época marcada por eventos que teriam duradouros efeitos na vida da humanidade. Neste
periodo, o capitalismo avancava, apesar de certos momentos de depressdo, mas que nédo
chegaram a atravancar sua expansao. Eric Hobsbawn (2001, p. 58) apontou que, apesar das
flutuacGes naturais e de certos momentos de depressao, a economia capitalista nunca fora téo
poderosa. Como exemplo, indicou que a producdo de ferro mais do que duplicou entre 1870 e
1890 e a producdo de aco aumentou vinte vezes no mesmo periodo, 0 que nos da a ideia de
um crescimento continuo da atividade industrial.

Neste periodo, surgiram os gigantescos conglomerados industriais de alcance mundial, o
consumo aumentou nos paises centrais e entre as classes proprietarias dos paises pobres, as
inversbes de capitais dos paises desenvolvidos nos periféricos atingiram indices
extremamente elevados, o controle politico, exercido principalmente pelos europeus em

vastas areas do globo, notadamente na Africa e na Asia, fora poderosamente ampliado
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tornando-se mais forte e efetivo no Gltimo quartel do século e isso se liga diretamente, dentre
outras coisas, a necessidade de controlar insumos e matérias primas essenciais a industria e
consequentemente ao continuo enriquecimento desses paises, mesmo que na pratica
significasse a espoliacdo de vastas regides do globo.

As nagdes, digamos, mais tradicionais neste processo de dominio de varias areas do
planeta — neste momento, Franga e Inglaterra principalmente — se juntaram a dois outros
personagens que consolidaram seus estados-nacdo na segunda metade do século e que
também se tornam grande produtores de bens e insumos manufaturados: a Alemanha e os
Estados Unidos da América. Se os paises menos desenvolvidos, categoria onde se encontrava
0 Brasil, ja tinham contato com produtos de empresas como Swift, Wilkinson, Credit
Mobillier, Allianz, dentre outras, desde meados do século X1X, na virada para 0 XX chegara a
vez de outras como Du Pont, American Standart, Baldwin, RCA Viktor, Bayer, Basf etc. se
tornarem presentes no dia a dia daqueles que poderiam pagar por suas mercadorias e Servicos.

Com o avancar do século XX, a variedade de empresas e investimentos, bem como a
origem delas, s6 fez aumentar e ai se incluiram as que fazem parte do ciclo do automdvel.
Para o periodo pré-Primeira Guerra mundial, Ana Célia Castro (1979) aponta para a
ampliacdo da presenca de empresas e capitais estrangeiros no Brasil, com o aumento da
participacdo de alemdes e norte-americanos em diversas areas da economia. Estes Gltimos,
notadamente no pds-guerra, passaram ter cada vez mais destaque e penetracdo na economia
nacional.

Registre-se que entendemos por ciclo do automdével o conjunto das empresas que 0S
produziam, bem como as fornecedoras de combustiveis e pecas de reposi¢cdo, maquinas e
equipamentos para construcdo de estradas. Mais tarde, quando numericamente sua presenca
aumentou, este ciclo incluiu os produtos nacionais, ou seja, borracharias, funilarias, oficinas
de todos os tipos etc., 0 que, também, gerava um outro efeito, a necessidade de especializacdo
do mercado de trabalho para atender ao automavel.

O veiculo de motor a explosdo talvez seja o filho mais dileto desse processo de
expansao e invencdo da segunda metade do século XIX. As pesquisas que levaram ao seu
desenvolvimento comegaram a ocorrer como um desdobramento natural das que envolviam o
aperfeicoamento dos diversos tipos de motores que foram surgindo durante esse século e
mesmo antes dele. Da monstruosa invencdo de Thomas Newcomen, passamos a um modelo
mais eficiente elaborado por James Watt para, em seguida, Nicolas Cunot o tornar movel pela
primeira vez em terra e o marqués de Jouffroy d’Abbans na dgua, tudo isso ainda no século

XVIII. Bem no comego do século seguinte, Richard Trevithick e George Stephenson criaram
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as maquinas que viabilizaram o transporte ferroviario e Henry Bell o primeiro barco movido a
rodas de pés. Até meados do século, a forga era obtida exclusivamente pelo vapor, mas isso
ndo tardaria a mudar com a entrada em cena de novos combustiveis, notadamente os
derivados do petréleo e o gés natural 1% (AZIMOV, 1993)

Em 1862 um engenheiro francés chamado Alphonse Beau de Rochas, divulgou trabalho
onde sistematizava o funcionamento de um motor a explosdo movido a gas e que trazia seus
quatro principios basicos (quatro tempos) de quase todos os motores até os dias de hoje:
aspiracdo, explosdo (combustio), expansio e compressdo.'%” Seu pioneiro trabalho tedrico
fora utilizado por nomes como Nicolas Otto, Eugen Langen e Etienne Lenoir na construgédo
dos primeiros motores quatro tempos utilizados com finalidades préaticas. Faltava, ainda,
adaptar a maquina para operar de forma ndo estacionaria e este pioneirismo caberia aos
alemaes.

Obtendo sucesso comercial com seus motores, a dupla Otto-Langen fundara em Colonia
a fabrica Deutz na década de 1860 para produzi-los em larga escala. Neste meio tempo, a eles
se reuniu um engenheiro experiente em métodos de producdo, Gottlieb Daimler, e seu entdo
assistente Wilhelm Maybach. Além de reorganizar a producdo da Deutz, ambos mantiveram
pesquisas paralelas sobre motores quatro tempos e, em 1876, patentearam seu primeiro
invento: uma maquina de um cilindro que operava de modo mais econdmico e seguro que
seus predecessores.

Saindo da Deutz, Daimler e Maybach continuaram a aperfeicoar sua invencao,
buscando solucdo para os problemas técnicos que surgiam com sua evolucgdo, patenteando o
primeiro motor de alta rotagdo movido a gasolina em 1883. Paralelamente, em Mannheim, um
projetista de nome Karl Benz conduzia experimentos com motores a explosao movidos a
gasolina e que deveriam funcionar embarcados. Em 1885 seu triciclo estava pronto e testado,
enquanto que quase a0 mesmo tempo, Daimler patenteou o que chamariamos posteriormente
de motocicleta. De duas e trés para quatro rodas foi um avanco natural e, no final da década,
automoveis Daimler-Maybach e Benz ja podiam ser vistos circulando pelas ruas e estradas
alemas.

Em outras partes da Europa e nos Estados Unidos engenheiros, projetistas e inventores

também se dedicaram ao processo de evolucdo das maquinas criadas pelos alemdes. Na

106 Trabalhos de cunho enciclopédico, mas bastante (teis para compilagdo dessas informagdes e para algumas
explicaces basicas sio PEQUENA histéria das invencdes. Sdo Paulo: Abril Cultural, 1976 e HISTORIA do
automovel. Séo Paulo: Expressao e Cultura, S/D.

107 Beau de Rochas (1815 - 1893): ses origines, ses oeuvre scientifique, sa vie. Disponivel em:
http://jc.clariond.free.fr/biographies/bauderochas.html. Acesso em: 07 jun. 2021.
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Franca, em 1887, René Panhard e Emile Levassor fundaram a Panhard et Levassor, a primeira
fabricante francesa de automdveis e que se associou a Daimler para produzir e utilizar seus
motores sob licenca. Alguns anos depois eles comecaram a desenvolver seus proprios motores
e com uma grande diferenca: ao invés de ficarem na parte traseira ou central do veiculo,
foram deslocados para frente, o formato que dai em diante seria praticamente padrao.

Em terras italianas coube a Enrico Bernardi o pioneirismo na produgdo de automdveis.
Obscurecido pelas sociedades alemés e francesas que iam se agigantando e abrindo mercados,
Bernardi deixou contribuicGes para o desenvolvimento do automével, como o uso de
rolamentos esféricos nas rodas e o primeiro sistema de caixa de direcdo que todo automoével
passou a utilizar.

Nos Estados Unidos o processo fora um pouco tardio, com o primeiro automovel
moderno, ou seja, movido a gasolina e com motor quatro tempos, sendo criado em 1893 pelos
irméos Frank e Charles Duryea que, dois anos depois, elevaram a producao a escala comercial
com a criacdo da Duryea Motor Wagon Company em Chicago. Antes, alguns projetos foram
patenteados, mas ndo tiveram prosseguimento ou acabaram se destinando a outros fins, como
0 de George Baldwin Selden, provavelmente o inventor do primeiro automével americano em
1879 (ou carruagem sem cavalo como chamava).

A grande e decisiva contribuicdo norte-americana para o automdvel veio em 1903
quando Henry Ford fundou a Ford Motor Company e passou a perseguir o ideal de um
automovel barato e que pudesse ser produzido rapidamente. Com o Modelo T de 1908 e a
implementacdo das linhas de montagem nas fabricas da empresa em Highland Park nas
cercanias de Detroit, Ford, “[...] um déspota, capaz de tacadas certeiras ¢ geniais, porém nao
livre de tropecos de proporcdes semelhantes” (STEINBRUCH, 2005, p. 182), tanto inaugurou
uma nova era para 0 automovel quanto atingiu seu objetivo, produzindo um automovel
acessivel em termos de preco a parte significativa dos trabalhadores norte-americanos o que,
na pratica, significava uma dupla revolucgéo, pois atingiu tanto os métodos de producdo quanto
o consumo. Sobre este aspecto, Flavio Limoncic (1997, p. 56) nos lembra que “o fordismo
nasce como uma forma de, nos marcos do capitalismo, ampliar o consumo, no sentido de que
a producdo em massa ndo se destinava as rainhas, mas as operarias das fabricas, ao mesmo
tempo em que garantia ao capitalista o controle absoluto sobre a forca de trabalho.”

Mesmo com todas as suas contradi¢cbes enquanto individuo, sem duavidas, seu lugar
enquanto pai da industria automobilistica moderna estd garantido na historia. A importancia

de Ford é reafirmada por Greg Grandin:
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Ford ndo inventou a linha de montagem. Ele afirmou que teve a ideia de
fazer com que os trabalhadores permanecessem no mesmo lugar e
executassem uma unica tarefa das ‘linhas de desmontagem’ nos matadouros
de Chicago e Cincinnati, onde os carniceiros retalhavam partes como
carcacas de porcos ou bois que passavam diante deles, penduradas em
ganchos. Ele também ndo concebeu a outra ideia central da moderna
producdo de massa, isto €, tornar as pecas as mais idénticas possivel para que
fossem intercambiaveis. Mas Ford uniu essas duas ideias como nunca,
aperfeicoando o conceito de uma fabrica como um sistema complexo de
processos de submontagem cada vez mais integrados. (GRANDIN, 2010, p.
48)

Voltando as terras europeias, convém também observar o desenvolvimento de um outro
tipo de motor que seria fundamental para os transportes pesados no século XX, sejam eles
rodoviarios, ferroviarios ou aquéaticos, a maquina Diesel. Seu criador, um francés de
nascimento, mas que viveu na Inglaterra e desenvolveu suas pesquisas apos se mudar para a
Alemanha, Rudolf Diesel, comecou a pesquisar sobre motores de combustdo interna na
década de 1870. Com o protétipo pronto em 1893 e capaz de queimar um derivado de
petréleo ndo muito utilizado a época, o hidrocarboneto batizado em sua homenagem, o 6leo
diesel, sua maquina rapidamente obteve sucesso e através de contratos com a MAN e a Krupp
passou a ser utilizado em mudltiplas aplicacdes, notadamente em uso estacionario ou em
embarcacBes. As vantagens da maquina eram impares: baixo consumo de combustivel
(metade de uma a gasolina), robustez, confiabilidade, seguranca e durabilidade, deixando um
importantissimo legado para o0 mundo dos transportes.

O leitor deve ter sentido falta nesta breve exposi¢do acerca do automovel de uma nagdo
central nos processos de desenvolvimento industrial e cientifico durante o século XIX, a
Inglaterra. Os ingleses iniciaram tardiamente o processo, passando a ser notados basicamente
no inicio do século XX e as razbes para isso € que foram criados na Grd Bretanha varios
obstaculos legais a circulagdo de veiculos, incluindo-se seu banimento das estradas, e até o
desenvolvimento dos carros a vapor, as road locomotives, tecnologia dominada a muito pelos
ingleses, estancou.

O sucesso das primeiras maquinas em terras inglesas gerou o receio, entre proprietarios
de ferrovias e de carruagens de tracdo animal, de que a concorréncia dos automoveis, fossem
a vapor ou a motor de explosdo, gerasse prejuizos a seus negocios e comegaram a ocorrer
fortes pressdes junto as autoridades para proibi-los, o que de fato ocorreu ap6s um dos
veiculos se acidentar num ato de sabotagem perpetrado por cocheiros que colocaram pedras
na estrada Glasgow-Paisley, provocando o capotamento e explosdo da caldeira em um veiculo
que fazia linha regular neste trecho. (PIETSCH e CAVALCANTI, 1982, p. 21)
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Os avangos no mundo dos motores, dos automéveis e da engenharia mecénica, de um
modo geral, ndo teriam sido possiveis se a matriz energética do mundo néo tivesse comegado
a se alterar em meados do século. A forca do vapor ainda continuaria por décadas como
majoritaria, até mesmo por conta das enormes jazidas de carvdo controladas pelos paises
centrais, mas a chegada do petroleo e seus derivados ao mercado permitiu a fabricacdo de
motores menores, mais seguros e silenciosos, 0s mesmos que passaram a ser instalados nos
automoveis.

Conhecido desde a antiguidade e utilizado de diversas maneiras que iam da vedacdo de
cascos de barcos ao uso medicinal, sua producdo em escala se iniciou pelas méos de Edwin
Drake na Pensilvania, Estados Unidos, em 1859, e permaneceu praticamente como um
monopolio mundial deste pais até o final do século, quando passa a ser produzido em larga
escala no Caucaso. John D. Rockfeller e sua Standard Oil Company o transformou no
cobicado ouro negro e, depois dele, outras gigantescas empresas ao redor do mundo sob os
auspicios — e canh@es — dos estados industrializados transformaram o 6leo no que ele é hoje, a
principal fonte de energia da sociedade contemporanea.

Originalmente o seu uso se restringia a fabricacdo de querosene, utilizado na iluminacgéo
doméstica e publica, sendo seus outros subprodutos considerados durante muito tempo um
estorvo, notadamente a gasolina por conta da sua volatilidade. O crescimento da demanda,
producdo e aplicagbes ajudou decisivamente a materializar o que depois se chamou de
industria automobilistica. Mesmo com seu primeiro uso sendo para iluminar as noites escuras,
parece que os derivados de petréleo nasceram para o automdvel e este s6 se tornou uma
realidade prética por conta daquele. (YERGIN, 2012)

Evento que, literalmente a ferro e fogo, serviu para guindar o petréleo a condicdo de
combustivel de larga utilizacdo cotidiana foi a | Grande Guerra (1914-1918). O
desenvolvimento tecnoldgico que ela proporcionou apontou para o petréleo como fonte de
energia dominante, tanto assim foi, que discussdes que pareciam ndo terminar e que
encontravam forte resisténcia por parte de governos, liderancas politicas e especialistas em
mecanica e no préoprio petroleo, rapidamente se dissiparam quando 0s motores que
queimavam seus derivados foram testados nos campos de matanca, nos mares e no ar.

E a velocidade proporcionada aos navios de guerra, o0 menor consumo e a agilidade nos
processos de abastecimento que fizeram as marinhas dos Estados Unidos e da Inglaterra
iniciarem a conversdo de suas esquadras para queimar 6leo combustivel, assunto tido como

tabu antes do conflito. Paralelamente, uma arma criada no seculo anterior ganhou autonomia
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quando passou a ser equipada com motores diesel: o submarino, transformado num predador
dos mares pelos alemaes logo no comeco da guerra.

O sucesso do “exército de taxis”, que ajudou a salvar a Franga da ofensiva alemd em
setembro de 1914, o aparecimento do tanque em 1916 e a criacdo veiculos especializados
(ambuléncias, caminhdes-cozinha, postos moveis de comando etc.), comprovaram a
funcionalidade do motor a explosdo em terra. Ressalte-se que a estreia do automdvel num
conflito militar de larga escala se mostrou um sucesso com o uso de veiculos civis. Com Paris
cercada pelos exercitos alemdes, urgia transportar para o front de batalha do Marne, nas
cercanias da cidade, milhares de soldados franceses. Por ordem do general Joseph Gallieni,
todos os taxis de Paris foram convocados a se reunir em um ponto da cidade e de la levarem
os soldados a batalha. Os reforgos levados pelos mais de quatrocentos veiculos parisienses
ajudaram a conter o avanco alemdo. (HASTINGS, 2014, p. 366-367)

No ar, mesmo ja existindo mecanismos de reconhecimento realizados por baldes presos
ao solo por cabos, a Primeira Guerra inaugurou a era da sondagem do territorio inimigo em
profundidade, o bombardeio estratégico e as batalhas no ar perpetradas por aeronaves que
gueimavam gasolina e, depois, querosene de aviacdo. Nenhum outro combustivel
revolucionou tdo profundamente a arte da guerra. Quando a carnificina finalmente terminou
em 1918, o motor que queimava derivado de petrdleo tinha mostrado sua versatilidade e havia
chegado para ficar.

No Brasil, os mais antigos registros sobre a presenca do automével movido a motor a
explosdo registram que, em 1893, Henrique Santos Dumont, irmdo mais velho do inventor,
passeou pelas ruas do Centro da cidade de Sdo Paulo com um Peugeot Type 1l modelo 1891
adquirido neste mesmo ano por aquele que, mais tarde, se tornaria o pai da aviacdo quando de
sua estadia na Franca. E o primeiro a rodar no pais e, apesar da falta de registros da impressdo
que causara, é de se imaginar o espanto e a admiracdo que a barulhenta e fumacenta maquina
provocou nos transeuntes acostumados aos veiculos de tracdo animal. Mais tarde em 1897, a
capital federal, o Rio de Janeiro, viu rodar seu primeiro automdvel pelas maos de José do
Patrocinio. Nesse caso existe uma certa controvérsia sobre o pioneirismo de Patrocinio, pois
existe registro de que um tal senhor Moumier desfilara pelas ruas da cidade num triciclo

movido a petréleo.1%

108 Segundo noticia veiculada pela imprensa, o dito triciclo entrou em competicdo com quatro bicicletas na praca
da Republica, regido central do Rio, mas quebrou logo na primeira volta. Cf. O Paiz, 16 set. 1897, p. 2.
Disponivel em: http://memaoria.bn.br/DocReader/DocReader.aspx?bib=178691 02&Pesq=1897&pagfis=18962.
Acesso em: 22 jul. 2021.
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Antes da virada do século outros automoveis de marcas europeias entraram no pais, mas
eram avis raras importadas e mantidas a duras penas por conta das condi¢des técnicas e da
inexisténcia de uma rede de abastecimento e fornecimento de pecas por seus abastados
proprietarios. Esses poucos veiculos deram inicio a um movimento que s6 fez ganhar forca,
afinal, de simples curiosidade como o fora a Borracha do Rocha na Bahia da década de 1870,
ou fonte de diverséo, exibicédo e diferenciacdo social para os ricos, passaram a ser a ponta de
lanca de uma verdadeira revolucdo que se veria em escala mundial apenas duas décadas
depois.

Um diério paulistano, antes da virada do século, ja apontava suas vantagens e as razdes
para que fosse aplicado como meio de transporte, inclusive com importantes diferenciais em

relacdo as ferrovias

O incremento que vae tomando o automobilismo parece ser maior do que o
alcangaram os caminhos de ferro e os carros americanos, em seguida a sua
aparicao.

E, com efeito, um vehiculo quasi tdo rapido quanto os primeiros e t&o
individualista quanto os segundos, que ndo exigem a existéncia de vias nem
de rails especiaes, podendo circular por toda a parte onde haja estradas, ndo
podia deixar de encontrar uma universal acceitacdo.%

No mesmo ano, artigo publicado pelo correspondente em Paris de tradicional jornal do
Rio de Janeiro aponta, num tom bastante romanceado e emocional, as vantagens do
automével movido a petroleo, uma das dificuldades para sua efetivacdo no Brasil e a
preocupacdo de determinado grupo que, nestes primeiros momentos, certamente se viu

ameacado pela maquina que se movia sem cavalos

N&o sei se ha ja no Brazil quem se occupe a serio do automobilismo e se 0s
engenhosos vehiculos Panhard & Levassor ou Peugeot ja fizeram a sua
aparicdo nas ruas da capital.

Se ainda tal invento ahi ainda ndo chegou, garanto um bello effeito de
curiosidade ao primeiro carrinho a petréleo que circular por qualquer das
belas estradas que ligdo a city fluminense aos seus incontaveis suburbios.
Nada mais cébmodo que esse meio de transporte sempre prompto, e
econdmico, e infatigavel, capaz de devassar 300 kildmetros por dia sem dar
parte de fraco. E que independéncia de movimentos, que sensacdo de
liberdade, (a mais embriagadora de todas as sensagOes) nos da esse
vehiculozinho &gil, vigoroso e submisso, que a pressdo de um dedo basta
para subjugar completamente e que, livre da escraviddao dos rails, nos
arrebata para onde queremos ir e nos depde onde queremos parar!

109 Correio Paulistano, 02 fev. 1897, p. 1. Apesar do articulista se referir a carro americano como
“individualista”, este meio de transporte era 0 nosso conhecido bonde de tracdo animal. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=090972_05&pasta=an0%20189&pesq=Ffevereiro&pagfis=
7209. Acesso em: 22 jul. 2021.



145

Mas... ha sempre um mas, e 0 mas dos automoveis é enorme num paiz novo
como o Brazil. Mas... sd0 necessarias boas estradas, sem isso havia feito. Em
volta do Rio a questdo esta resolvida; mas o automobilismo tem mais largas
ambicdes e é por centenas de kilometros que se deve calcular sua esfera e
accao.

Os amadores de cavallos soltdo suspiros lamentaveis. O automobilismo é
para eles a supressdo de toda poesia (a poesia do cavalo!), a victoria do
utilitarismo sobre a esthetica.'!? (grifos no original)

Convivendo nas grandes cidades com inameros tipos de carrogas e carruagens (seges,
bangués, tilburis, landaus, cupés, dentre outros), passou a rivalizar com estes e nas duas
décadas seguintes os foi lentamente substituindo. O transporte realizado por veiculo de motor
a explosdo (ou elétrico no caso dos bondes) motivou a continua marginalizacdo até o
desaparecimento, pelo menos nas maiores cidades, do realizado por tragcdo animal.

O sinal da marcha inexoravel do progresso era a velocidade e, tal qual o efeito das
ferrovias, que prometiam acabar de vez com as tropas de mulas, o automovel encerraria a era
do transporte animal nas cidades e estradas Brasil afora. Por muitas razGes essas observacoes
eram bastante exageradas, pois mesmo em regiGes mais dinamicas, como no centro-sul do
Brasil, a transporte animal ndo desapareceu por completo e nem assim poderia ser, visto que 0
acesso ao novo meio de circulacdo ndo estava disponivel a todos e 0s governos ainda
precisariam fazer muito para dotar o pais e suas cidades de um conjunto de vias que pudessem
servir ao automovel.

Observadores da época, olhando principalmente para o exemplo parisiense, onde as
primeiras empresas de transporte privado individual, os atuais taxis, e coletivo realizado por
onibus, entraram em operacdo na segunda metade da década de 1890, apontavam que os dias
de sujeira nas ruas estavam por chegar ao fim e que a profissdo de cocheiro estava com 0s
dias contados, chauffers e automoveis baniriam ambos para as distantes zonas rurais. Essa
realidade, contudo, estava temporalmente distante.

Um interessante exemplo de como o automovel passou a despertar paixdes, tornando-se
simbolo do moderno e da liberdade do individuo aparece nos preparativos do carnaval de
1897 na capital federal. Ao elencar os eventos que antecediam a festa e listar os carros — neste
caso qualquer tipo de veiculo movido a tragdo humana ou animal — que se encontravam
prontos para o desfile, o jornal Gazeta de Noticias indicava que o décimo quinto era “o

omnibus automdvel, imenso carro mechanico em que se alegrardo ou se lastimardo aquelles

110 Jornal do Commercio, 28 jun. 1897, p. 2. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=364568 08&pasta=an0%20189&pesq=28%20de%20junh
0&pagfis=25200. Acesso em: 22 jul. 2021.
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que o carro automovel vai libertar: os cavallos de carro e suas futuras vitimas: o0s
cocheiros”. !t Além de proporcionar aos homens liberdade de movimentos, iria livrar os
cavalos de seu pesado trabalho, mas em contrapartida acabaria com o meio de vida dos
cocheiros. Na primeira década do novo século, automdveis podiam ser vistos rodando em
Minas Gerais, Amazonas, Pernambuco, Maranh&o, Rio Grande do Sul e também na Bahia.

Alijada da posicéo central que desfrutara durante muito tempo nos assuntos coloniais e,
depois, do Império, a Bahia lutava para se mostrar altiva e moderna, mesmo que na pratica
vivesse passando por crises severas e tivesse em sua elite, em certos sentidos, um poco de
arcaismo e tradicionalismo em plena transicdo para o seculo XX. Ainda assim era preciso se
mostrar progressista e 0 automovel, bem como a abertura de estradas de rodagem, séo partes
importantes deste processo.

Rinaldo Leite evidencia a busca por um lugar ao sol por parte das elites baianas:

Os ‘discursos das elites sobre as grandezas e os infortinios da Bahia’
oscilam entre o resgate da opuléncia do passado e as tentativas de
recuperacdo do status por meio da insercdo na nova ordem. Também
elaboram a ideia de uma ‘idade do ouro’ ou, como preferi chamar, de
‘tempos de gloria’, e estimulam as expectativas de um futuro redentor.
(LEITE, 2012, p. 28)

Em solo baiano, o primeiro automovel a rodar foi trazido em fevereiro de 1901 pelo
engenheiro e empresario José Henrique Lanat. Dono de consideravel fortuna construida por
suas empresas alimenticias que produziam massas e biscoitos, além de ser dono de moinhos
de trigo e milho, dentre outros negdcios, era figura de nome da sociedade soteropolitana do
periodo. Sua maquina era uma Voiture Clement Panhard & Levassor, fabricada em 1899, e
impulsionada por um motor a gasolina de apenas um cilindro. Ao que consta, 0 veiculo ndo
era adequado para trafegar nas ingremes e lamacentas ruas da capital. Por essa razdo,
comprou por influéncia de seu amigo, o engenheiro e empresario do mundo das ferrovias e da
construcdo Alencar Lima, um veiculo de quatro cilindros De Doin Bouton.

Grande entusiasta do Carnaval, Henrique Lanat foi membro e diretor do tradicional
Clube Fantoches da Euterpe, sendo o primeiro a desfilar pelas ruas de Salvador com um carro

motorizado durante a folia de momesca,*? o melhor lugar para exercitar a exhibitio

111 Gazeta de Noticias, 28 fev. 1897, p.2. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=103730_03&pasta=an0%20189&pesq=fevereiro&pagfis=
15839. Acesso em: 22 jul. 2021.

112 Informacdes sobre a atuacdo empresarial levantadas em REIS, Antonio Alexandre Lopes dos. Almanack
administrativo, indicador, noticioso, commercial e litterario do Estado da Bahia. Salvador: Reis e

Companhia, 1903.
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burguesa.l’®* Em depoimento dado ao jornal A Tarde em 1924, o empresario apontou que sua

primeira aventura com a nova maquina pela cidade havia trazido

[...] sensivel perturbacdo nas suas pacatas ruas, cujos transeuntes se
recolhiam, assustados, aos passeios.

Os carroceiros, amedrontados, abandonaram os veiculos em plena via
publica, de modo que os burros, elles também assustados com o ruido do
motor de explosdo, entdo muito rudimentar e barulhento, disparavam,
ameacando virar as carrogas.!*

Figura 10 — Familia Lanat a bordo do Panhard & Levassor 1899.

Fonte: Pit Stop Bahia. Disponivel em: http://1.bp.blogspot.com/_9-Ugafj1t21/TAlfoj2T-
CI/AAAAAAAAAIC/I0ssMGwiP90/s1600/Lanat+carro+reduzido.jpg. Acesso em: 07 jun. 2021.

O movimento iniciado por Lanat caminhou lentamente até 1910, com o numero de

automaveis ndo superando uma dezena, mas a partir deste ano comegou a crescer, ajudados

113 0 termo e o sentido que atribuimos a ele neste trabalho foi tomado em empréstimo a HARDMAN (2005),
especialmente no capitulo 2. Nele, o autor discorre sobre como as exposi¢cdes universais e suas congéneres
nacionais serviam para a burguesia externar sua visdo de mundo e valores, bem como criar 0s instrumentos para
se diferenciar daqueles que nao faziam parte dela.

14 A Tarde, 18 nov. 1924, p. 1. Durante essa pesquisa, procuramos nos arquivos de Salvador uma descrigdo
dessas impressdes iniciais acerca do primeiro automével, porém e estranhamente, ndo as encontramos nas
edicOes da época as quais tivemos acesso.
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principalmente pela instalagdo por Agenor Gordilho de revenda da norte-americana Willis-
Overland na cidade. Em 1915 o numero de automoveis de todos os tipos registrados no
municipio de Salvador subiu para 128, mas por conta guerra mundial (1914-1918) estagnou
para somente voltar a crescer depois do conflito e com mais vigor a partir dos anos 20, onde a
cifra atingiu 1.097 maquinas.!*® (SANTOS, 2001, p. 29-30)

Com a chegada dos anos 1920, o automovel se torna mais presente no cotidiano,
iniciando o lento processo de deixar de estar, basicamente, a servico do exibicionismo
burgués. Nesses anos iniciais, notadamente no inicio da década, o automovel ndo passava,
apesar de suas enormes potencialidades, de uma “[...] mania de milionarios excéntricos e da
classe média endinheirada” (OLIVEIRA, 1986, p. 29) ou um “[...] sinal visivel de ascensdo
profissional, [...] meio de distingdo social”. (LIMONCIC, 1997, p. 163) Guillermo Giucci
amplia a discussao, pois além de reconhecer que o automdvel ainda ndo era um produto de

utilizacdo em massa no Brasil, aponta que

E justamente a dificuldade de comprar uma mercadoria e a tenaz visibilidade
publica que fortalecem seu significado cultural. Impossivel ignora-lo. Foi
alvo de comentarios, brincadeiras e boatos. Foco de curiosidade. Elemento
de ostentacdo e diferenciacdo. (GIUCCI, 2004, p. 24)

A imagem seguir, bem como a anterior da familia Lanat, € um bom exemplo: nas portas
da igreja matriz de Jaguarari, cidade proxima a Senhor do Bonfim, o orgulhoso motorista e
provavelmente também proprietario do caminhdo Chevrolet Gigante posa para a foto. O
cuidado com as vestimentas e a composicdo da foto, como se estivesse em um estidio a céu
aberto e sendo dirigido pelo fotdgrafo, apontam para o ritual de exibicdo e distin¢éo social dos

quais o automovel sera, literalmente, um veiculo.

115 Talvez por erro de revisdo, o valor apresentado no trabalho é de 1907.
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Figura 11 — O automovel e a_exgbigéo (Jaguarari, meados dos anos 1920).

Fonte: Memorial Senhor do Bonfim. Fotografo ndo identificado.

Na década de 20, o crescimento foi generalizado. Os Estados Unidos, por exemplo, que,
em 1916, possuia 3,4 milhdes veiculos registrados viram este nimero saltar para 23,1 milhGes
em 1929. Eles sdo uma excecdo, ja que neste mesmo ano 78% dos automoveis do mundo
estavam la e sua industria produzia com mais eficiéncia e menores custos que qualquer outra,
mas o crescimento na Europa, partes da Africa, Asia e na América Latina é notavel.
(YERGIN, 2012, p. 232-233)

No Brasil e como resultado da incipiéncia do automdvel, é muito dificil se obter dados
de frota anteriores a 1925, pois, quando aparecem, sdo fragmentados e referentes a
determinados lugares, ndo havendo, portanto, como chegarmos a nimeros gerais para o pais.
Um dado importante para percebermos este avanco da presenca do automdével entre os
brasileiros seria o indice de habitantes por veiculo, contudo, neste periodo, quando temos a
populacdo (censo de 1920), ndo temos a quantidade de automoveis. Quando temos este Ultimo
dado, ndo temos a populagéo.

A titulo de registro, periddico especializado nos transportes (processos industriais e
telecomunicagdes também), estimou que, em 1925, o indice era de 378 habitantes para cada
automavel, nimero distante da maioria dos paises europeus e dos EUA que no mesmo ano

possuia 5,3 habitantes para cada automdvel, nimero absurdamente elevado. Dos paises
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listados na revista (EUA, Inglaterra, Franca, Canada, Australia, Alemanha, Argentina, Italia,
Espanha, Nova Zelandia, Suécia, Bélgica, Brasil, Holanda e Suica), o Brasil apresenta o pior
indice; a Argentina, por sua vez, possuia um automaével por 43 habitantes.!*

O automovel no Brasil e a Bahia, seja por status e posicdo social ou para fins
comerciais, acompanharam este movimento, como 0s nUmeros a seguir apontando

crescimento continuo:

Tabela 5 — Evolucdo da frota de automdveis na Bahia e no Brasil.

Ano Bahia Aumento % Brasil Aumento %
1925 850 - 73.537 -

1926 1.428 40,5 102.907 28,5
1927 2.217 35,5 131.757 21,8
1928 3.124 29 154.735 14,8
1929 3.392 7 166.926 7

Fonte: BRASIL. Instituto Nacional de Estatistica. Anuario estatistico do Brasil, ano 11, 1936. Rio de Janeiro:
Tipografia do Departamento de Estatistica e Publicidade, 1936, p. 147-151.

Olhando especificamente o caso da capital baiana, vemos que ela concentrava
praticamente metade da frota do estado e isso acabou levando a uma necessidade de se
implantar os meios necessarios & manutencéo e funcionamento do automoével. E nesta década
que, além do aumento na quantidade de revendas e de marcas, principalmente norte
americanas — Ford, Chevrolet, Federal Trucks, Dodge, Studebaker, dentre outras —
distribuidoras de combustiveis, oficinas e borracharias comecam a se tornar comuns na
paisagem urbana.

A consulta aos jornais da capital reiteradamente apresenta andncios de revendas de
automoveis,'!’ representantes destas revendas, empresas de transportes que foram surgindo e
produtos e servigos ligados ao trafego rodoviario. A Casa Navarro Lucas, situada no Largo do
Rosario na zona central de Salvador, por exemplo, além de ser revendedora autorizada da
marca Rugby na Bahia, oferecia “acessorios em geral para todos os carros”, além de pneus e
camaras da francesa Michelin (Figura 12).18 Em 1926 o primeiro posto de combustiveis foi

aberto na Ladeira da Barroquinha, prometendo com sua moderna bomba além de “exactidao

116 Revista das Estradas de Ferro, ano Ill, edicdo 54, 15 nov. 1927, p. 501. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=142204&pasta=an0%20192&pesq=fevereiro&pagfis=265
6. Acesso em: 25 jul. 2021. Infelizmente o texto da matéria ndo informa como a revista chegou aos nimeros.

117 para além, ja dissemos que o Diario de Noticias de Salvador moveu forte campanha em prol das rodovias na
Bahia a partir de 1924. A Tarde foi no mesmo caminho pouco depois e, em outubro de 1926, passou a ter uma
secdo mensal dedicada ao automével chamada “A Tarde Automobilismo”. Nela, além das novidades
tecnoldgicas, os leitores encontravam dicas de manutencdo, noticias de corridas, projetos e inauguracdo de
estradas etc.

118 A Tarde, 11 set. 1924, p. 4.
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da medicdo da litragem”, oferecer pneus, cAmaras e servigos completos de borracharia.l!®

Antes dessa instalacdo, os combustiveis eram vendidos em latas de metal, como os da marca

Energina (Figura 13), produto da Anglo-Mexican Petroleum.

Figura 12 — Propaganda da Casa Navarro Lucas.
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Fonte: A Tarde, 13 jul. 1926, p. 3

119 A Capital, 23 set. 1926, p. 5.
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Figura 13 — Anancio dos produtos da Anglo-Mexican Petroleum disponiveis no mercado
soteropolitano.
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Fonte: Diario de Noticias, 24 jun. 1924, p. 5.

As propagandas ofereciam, além de produtos e servicos, automoveis dos mais diversos
tipos, ou seja, carros de passeio e caminhdes, e suas caracteristicas de robustez, economia,
luxo etc., eram ressaltadas (Figuras 14, 15 e 16). Junto com o crescimento na frota de
automoveis, vieram os acidentes de transito e eram muitos, mas mesmo estes eventos
traumaticos eram utilizados como forma de se promover os veiculos.

Um bom exemplo deu-se em 05 de junho de 1927 quando um veiculo Willys-Knight 70,
trafegando pelo Morro do Conselho no bairro do Rio Vermelho, perdeu o controle e
despencou no mar, ferindo levemente seu condutor e praticamente ndo sofrendo danos.'?
Trés dias depois, a revendedora Willys publicou anuncio intitulado “A resisténcia do Willys-
Knight” onde narra 0 acidente e mostra que o veiculo pouco sofrera, apesar da gravidade do
evento, reproduzindo, inclusive, a fotografia publicada na primeira pagina do jornal.'?* Em

meio a proliferacdo de marcas e modelos, valia de tudo para se vender automoveis.

120 A Tarde, 07 jun. 1927, p. 1.
12114, 08 jun. 1927, p. 2.
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Figura 14 — Modelos da Willys-Overland disponiveis na agéncia de Agenor Gordilho,

fundador da primeira casa deste tipo em Salvador.
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Fonte: A Tarde, 24 ago. 1924, p. 4.

Figura 15 — Ford T, o mais popular e mais barato dentre os automéveis a venda na Bahia.
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Fonte: A Tarde, 10 set. 1925, p. 3.
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Figura 16 — Caminhdes, principalmente o Chevrolet Gigante e o Ford, que nada mais era que

uma derivacdo para carga do modelo T, também estavam disponiveis no mercado baiano.
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Fonte: Diario de Noticias, 01 jul. 1926, p. 3.

Voltando aos dados referentes a frota, os que se referem a zona interiorana da Babhia,
como vimos no capitulo precedente, ndo permitem precisdo, mas convém apontar alguns usos
pioneiros do automdvel com motor a explosdo. O que se pode afirmar é que depois da guerra
mundial e mesmo antes dela em alguns casos, o barulho dos motores se tornou mais comum
principalmente nas regifes que tinham obras ferroviarias em andamento. Os primeiros
caminh@es apareceram em Senhor do Bonfim, em setembro de 1913, para substituir os “mais
atrazados vehiculos de transporte que conhecemos: os carros de bois” nas obras de construgao
da ferrovia que ligaria Bonfim, na estrada do So Francisco, a lagu, na Central da Bahia.'??

Utilizando-se dessa mesma logica e como a esta altura as principais estradas de ferro

baianas encontravam-se sob controle de uma unica empresa, a Chemins de Fer Federaux du

122 Correio do Bomfim, 21 set. 1913, p. 1.
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I’Est Bresiliene, podemos especular que nas zonas de Alagoinhas, de onde partia o ramal do
Timb6 em direcdo a Aracaju e dai a divisa com Alagoas nas margens do rio Sdo Francisco e
no vale do Paraguacu, onde trechos da Central da Bahia e da ferrovia da Grota também eram
construidos, essas ruidosas maquinas também se tornaram parte da paisagem.

Nas zonas urbanas e para uso privado, os carros se fizeram mais presentes
pioneiramente nas cidades mais importantes do Reconcavo, como Santo Amaro e Cachoeira,
com seus bardes, outrora poderosos tentando manter a aparéncia de uma opuléncia que nédo
mais existia ou que havia perdido muito do que ja fora, na zona cacaueira, onde 0s ricos
senhores do fruto de ouro, o cacau, desfilavam pelas ruas e pracas de Ilhéus e Itabuna,
principalmente, mostrando sua riqueza a bordo de automoveis, além de Feira de Santana,
importante cidade que ja neste periodo inicial comecava a ter uma caracteristica que a
acompanha até os dias de hoje, a de entroncamento rodoviario.

Em outras regides como a de Jacobina, proxima a Senhor do Bonfim e que era
tradicional cidade mineradora de ouro, o Cel. Galdino Cesar e seu grupo trabalharam em prol
do automdvel e das estradas de rodagem; em Morro do Chapéu, o rico Antonio de Souza
Benta foi tanto o introdutor das maquinas quanto um grande construtor de estradas; em
Lencois, o senhor da Chapada Diamantina, Horério de Mattos, desfilava pelas ruas a bordo de
veiculos motorizados e, em Barreiras, no longinquo oeste baiano, ja préximo a divisa com

Goias, nomes como o de Abilio Wolney introduziram o automdével pioneiramente.
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Figura 17 — Av. 2 de Julho (lIhéus, 1926).

Fonte: IHEUS. Inagua(;éo do Obelico ao 2 de Julho. Disponivel em:
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/fotografias/GEBI1S%20-%20RJ/ba30549.jpg. Acesso em: 08 jun.
2021.

As maquinas serviam, pela precariedade dos caminhos, dificuldades de manutencéo e
abastecimento, muito mais como demonstracdo de forga, poder e status do que como meio de
transporte efetivo. Para estes homens do dinheiro, muitos dos quais senhores absolutos em
suas regibes, precisava-se abrir estradas tanto para facilitar seus deslocamentos quanto para
gue pudessem multiplicar seus capitais através da abertura de revendas, pontos de
abastecimento, enfim, com o circuito que envolve o automoével.

A partir da década de 1920, principalmente apés o imobilismo gerado pela guerra
diminuir, o governo estadual comecou a tomar medidas mais efetivas para fomentar a
iniciativa privada a agir. Além disso, as elites interioranas se utilizavam de seu prestigio e
poder para pressionar o poder publico ou simplesmente elas proprias abriam estradas de
rodagem quando nao eram atendidas da forma que desejavam.

Exemplo importante € o trecho entre as cidades de Alagoinhas e Inhambupe (43 km),
que comecou a ser aberto pelo governo, porém comerciantes e proprietarios das duas

localidades “[...] cancados de esperar pela ac¢dao do governo na constrcgdo da estrada entre
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essas duas cidades, e desenganados ja dessa acgdo, tomaram a inciativa da construcgio.”!?3

Levantaram Rs. 200:000$000 e finalizaram a obra, mas de modo precario. Administrada pelo
governo do estado, permaneceu com o0s servigos paralisados e, em 1925, foi incorporada ao
conjunto de estradas que deveria ser construido ou melhorado, mas ndo foi até o inicio da
década de 1930, pela Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas (IFOCS).

Para além deste tipo de acdo, a década de 20 viu surgir as primeiras parceiras entre 0s
setores publico e o privado e elas se materializaram, tornando-se um verdadeiro fendbmeno em
face do seu nimero e da quantidade de estradas que abriram, nas figuras das sociedades

rodoviarias.

3.2 As acles do Estado e das elites regionais em prol das estradas de rodagem.

A andlise da construcao de estradas de rodagem, vista pela 6tica do apoio estatal, tem
eminentemente caracteristica estadual nestes primeiros momentos, pois o rodoviarismo, como
politica federal, s6 comecara a se materializar de fato a partir dos anos 30, tendo como marco
a criacdo do DNER — Departamento Nacional de Estradas de Rodagem em 1937, vindo a
ganhar forca na década de 1940 e fazendo jus a0 nome na seguinte, contudo, ja nos anos 20,
um conjunto de fatores e eventos, sejam eles ligados ao governo federal, aos estados,
municipios, individuos, associagdes etc., nos permitem afirmar como estando nessa década o
inicio do que podemos chamar de pensamento rodoviarista.

Ao tratarmos do rodoviarismo, automaticamente nos remetemos ao governo JK e que a
partir do seu desenvolvimento como politica pablica, os interesses privados se imiscuiram no
Estado com bastante forca e se confundiram com os dele, (PAULA, 2010, p. 144) contudo,
entendemos que ja nos anos 1920, como parte da politica de compromissos entre 0s grupos
dirigentes do pais, dos estados e as elites regionais, esses interesses também se manifestaram
de modo bastante significativo.

Apetites empresariais ligados ao mercado internacional também ja aparecem neste
periodo. A discussdo no item anterior sobre a propaganda deixa isso transparecer, afinal as
acles na imprensa objetivavam vender automoveis, produtos e servigos e a origem deles eram
0s conglomerados multinacionais europeus e norte-americanos. Para aumentar a fatia e os

lucros no incipiente mercado brasileiro de automoveis, valia até investir na construgdo de

123 Diario de Noticias, 17 nov. 1921, p. 1. Essa estrada comecou a ser aberta pela administragdo Seabra em
1920, mas depois de um ano e apenas Rs. 18:102$000 investidos pelo Estado, a inciativa privada assumiu a obra.
O valor aparece em APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.386, Maco 178, Documento 635. Estradas de
rodagem. Relat6rio do anno de 1920. Da analise desse relatério nota-se que a prioridade, neste momento, era a
conclusdo da Salvador a Feira de Santana (140 km) que, neste mesmo exercicio, recebeu aporte Rs.
2.087:732%717.
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estradas, como fez a montadora mais presente no Brasil daqueles tempos, a Ford. Montando
automaveis no pais desde 1919 com sua pequena planta em S&o Paulo, passou a agir em prol
da abertura de estradas de rodagem por onde circulariam veiculos da sua marca. A imprensa
baiana registrou, em 1925, como a empresa intentava agir e a apoiou fragorosamente.

Segundo Henrique Carvalho, representante da companhia,

Temos na Bahia, em depo6sito, machinas de valor, proprias para abertura de
estradas. N&o hesitamos em cedel-as, gratuitamente, por empréstimo,
fornecendo nos os technicos para manejal-as, entrando para isso em accordo
com as autoridades dos municipios em que ellas tenham de ser rasgadas. O
municipio ou outro interessado pagara apenas o consumo da esséncia do
tractor Fordson e fornecera alguns homens para os trabalhos propriamente de
campo.'?*

Frisa o representante que a companhia ja vinha desenvolvendo este tipo de acdo em
outros estados. A proposta prontamente despertou interesse e imediatamente comegaram a
aparecer pedidos para cessao das maquinas, o que acabou por levar o Henrique Carvalho a
voltar novamente & imprensa para informar que, em face das dimensdes da Bahia, ndo poderia
atender a todos os pedidos, mas somente as cidades ou regides que tivessem um representante
Ford instalado e maquinas & disposicdo.'?® Depois disso, este assunto ndo mais apareceu 0s
jornais consultados.

Para além, podemos destacar que neste processo de inicio a formagdo de um
pensamento rodoviério no Brasil, muitos outros fatores vieram em contribuigdo. Renato da
Gama-Rosa Costa (2006) faz uma descricdo sobre os planos, eventos, associacfes e
expectativas acerca do automovel e das estradas de rodagem nos anos 20 e nos lembra que,
neste processo de formacdo de um ideal rodoviario, os famosos raids, excursdes por
automovel que as vezes adquiriam carater de disputa, exerciam verdadeiro fascinio na
populacéo e se tornaram cada vez mais comuns com o andar da década. No Brasil, 0 mais
famoso era 0 Rio x Sdo Paulo que, realizado desde 1921, passou a despertar o interesse das
companhias produtoras de automoveis e de insumos que viam nele uma forma de
propagandear seus produtos. (WOLFE, 2010, p. 76)

Na Bahia, a consulta a imprensa da capital e do interior nos mostra que dificil era a
semana, principalmente a partir de meados da década, onde ndo ocorria uma dessas excursdes.
Uma bastante conhecida ocorreu em janeiro de 1926 entre Salvador e Ipira, um percurso de

cerca de 200 km, e se tornou famosa por envolver Inocencio Calmon, filho do governador

124 A Tarde, 21 out. 1925, p. 1.
125 1d., 26 out. 1925, p. 2.
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Gais Calmon, e Matta Barros, chefe do Servigo Rodoviario do Estado. O Diario de Noticias,
narrando o raid, além de indicar que eles eram muito comuns nos estados do sul e
amplamente divulgados pela imprensa, o valoriza, apontando que “Inciativas que taes sao de
molde a provocar incentivos [...], com o escopo e mostrar o valor de nossas carrovias.”*?®
Eram tanto uma vitrine para os automdveis quanto uma forma de se demostrar as vantagens
das estradas de rodagem.

No seu conjunto, a ideia da formacdo de um rodoviarismo brasileiro ainda nos 1920
encontra resisténcia, a0 nosso ver e com certa razdo, por conta de ainda ndo existirem
politicas de carater nacional que articulassem os interesses do Estado, do mercado e dos
individuos e isso em face da novidade em que consistia 0 automovel e das dificuldades dai
advindas. Por essa razdo, as elites regionais podiam agir de modo mais solto, construindo
estradas ao seu bel prazer e atendendo aos seus interesses.

Mesmo com os planos que foram surgindo como politicas publicas dos governos
estaduais, estes grupos de individuos priorizaram aquilo que era do seu interesse, mas
procuravam demonstrar que seus objetivos eram para 0 progresso e o bem de todos. Neste
sentido, este rodoviarismo ndo € uma politica publica de grande escopo, como serd décadas
depois, mas representa o inicio de um processo que redundara no triunfo do automével, do
petréleo e da estrada de rodagem. E nesse ambiente de meados dos anos 1920, que surgem o
que chamamos de parcerias publico-privadas e foi ele que ajudou a materializar a estrada de
Senhor do Bonfim a Uaua.

Nas décadas de 1910 e 1920, o governo federal deixou a cargo dos estados e municipios
a abertura de estradas, bem como a criagdo de normas para circulacdo de automoveis e a
obtencg&o de licencas para condutores, passando a agir mais efetivamente, mas ainda assim de
modo timido, durante o governo Washington Luis (1926-1930). O que se pode destacar, em
termos de acdo federal nessas duas décadas, sdo as poucas medidas tomadas na segunda
metade dos anos 20, portanto no final do periodo em analise, e a acdo, no Nordeste, da
Inspetoria Federal e Obras Contra a Secas (IFOCS).

Durante o periodo em que ocupou a presidéncia, Washington Luis levou consigo o lema
que o ajudou a ser eleito governador de S&o Paulo, a ideia de que governar era abrir estradas.
De fato, enquanto chefiava o Executivo paulista (1920-1924), executou um amplo programa

de expansdo rodoviaria e instituiu, pela Lei 1.853, de 28 de dezembro de 1921, o plano

126 Djario de Noticias, 29 jan. 1926, p. 2.
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rodoviario do estado, o primeiro nesse formato que o pais viu e que, de fato, ajudou na
consideravel ampliacdo de sua malha rodoviéria.

Para o cargo de Ministro de Viacdo, escolheu o catarinense Victor Konder e, na sua
gestdo, no campo rodoviario, destacam-se a construcdo das rodovias Rio X Petrépolis e Rio X
Sao Paulo, bem como o fomento a obras no seu estado natal, governado aquela altura por seu
irmdo Adolfo Konder. Foi também sob seus auspicios que ocorreu a edi¢do do decreto 5.141,
de 05 de janeiro de 1927, que estabeleceu a criacdo do Fundo Especial para Construcgédo e
Conservacdo de Estradas de Rodagem Federaes, composto por uma taxa especial sobre
veiculos automotores, combustiveis e autopecas e que deveria se destinar “[...]
exclusivamente na construccdo e conservacdo de estradas de rodagem federaes em todo o
territorio nacional.”*?’

Durante a gestdo Konder foram publicados os primeiros conjuntos de normas para
construcdo de rodovias que estabeleciam, dentre outras coisas, as rampas e raios maximos das
curvas, tipos de pavimento, etapas necessarias as construcdes etc., bem como viu o Brasil seu
primeiro esboco do que poderiamos chamar de um cddigo de transito nacional que, baseando-
se nas discussdes do Convénio de Paris em 1909, tentou padronizar as condicdes de
circulacdo e seguranca, estabelecendo, por exemplo, os pré-requisitos para se tornar condutor,
a padronizagéo das placas de sinalizacéo viaria, 0 uso obrigatdrio de buzina e farois.?

O evento ocorrido em Paris foi 0 Congresso Mundial da Estrada, que buscou estabelecer
um conjunto de regras de circulacdo de automdveis entre nove paises europeus, mas acabou se
tornando a base para muitas outras nacGes que passaram, partir dele, a aplicar suas
recomendacgdes na organizacdo de sua circulacdo viaria. Em face do avanco quantitativo do
automovel, entre 20 e 24 der abril de 1926, também em Paris, ocorreu outro congresso para
atualizar as normas de 1909.1%°

Note-se que, mesmo em uma era onde prevalecia a pulverizagcdo, nos estados e

municipios, de normas e modelos de construcdo e operacdo viarias, bem como do uso do

127 BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto 5.141, de 05 de janeiro de 1927. Créa o "Fundo Especial para
Construcgdo e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federaes, constituido por um addicional aos impostos de
importacdo para consumo a que estdo sujeitos: gazolina, automoveis, auto-omnibus, auto-caminhdes, chassis
para automoveis, pneumaticos, camaras de ar, rodas massicas, motocycletas, bicycletas, side-car e accessorios
para automoveis, e da outras providencias. Disponivel em: https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-
1929/decreto-5141-5-janeiro-1927-562830-publicacaooriginal-86934-pl.html. Acesso em: 25 maio 2021.

128 BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto 5.252-A, de 9 de setembro de 1927. Manda adoptar regras para
a circulacdo internacional dos automdveis, conforme o convenio de 11 de outubro de 1909, realizado em Paris.
Disponivel — em:  https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-1929/decreto-5252-a-9-setembro-1927-
563109-publicacaooriginal-87231-pl.html. Acesso em: 27 maio 2021.

129 Cf. Revista  TST, marzo 2015, n° 28, p. 64-90. Disponivel em:
https://www.tstrevista.com/tstpdf/tst_28/articulo28_03.pdf. Acesso em: 01 jun. 2021.
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automovel, foi necessédrio se iniciar um processo de criacdo de diretrizes gerais que
norteassem estes processos.®® E importante registrar, também, que o governo federal
patrocinou 0s congressos de estradas de rodagem que vinham se realizando desde 1916 (e,
depois em 1922, 1924 e 1926) e os eventos promovidos pelo Automovel Club do Brasil. Em
1925, por exemplo, a Unido, “[...] prosseguindo na sua acc¢do de facilitar a iniciativa dos
Estados, na construcgdo de estradas de rodagem”, (grifo nosso) patrocinou a 12 Exposigéo de
Automobilismo e das Industrias e Servicos Correlatos, evento que reuniu entre 01 e 16 agosto
no Rio de Janeiro entusiastas, politicos, representantes de montadoras, engenheiros etc.

No Nordeste, a construcdo de estradas pelo governo federal estava intimamente ligada
as acOes de combate aos efeitos das secas. Em 1909 foi criada a 10CS, Inspetoria de Obras
Contra as Secas a partir da fusdo de dois Orgaos federais que atuavam no semiarido, a
Superintendéncia de Estudos e Obras Contra os Effeitos das Seccas e a Comissdo de Acudes e
Irrigagéo. Entre as atribuigdes da nova reparticdo, havia aquelas mais diretamente ligadas ao
enfrentamento das estiagens, como a abertura de pocos e a construcdo de agudes e barragens —
normalmente nas terras dos amigos e dos potentados locais — e, também, a construcdo de
estradas de ferro e “III, estradas de rodagem e outras vias de communicacdo entre os pontos
flagellados e os melhores mercados e centros productores.”**! Em 1919, através do Decreto
13.687, de 09 de julho, a IOCS tornou-se IFOCS, acrescentando-se a palavra federal ao seu
nome original. Na pratica, suas fungdes e atribuicdes foram reorganizadas e, para 0 que nos
interessa, 0 6rgdo se desobrigou de construir ferrovias, focando-se nas estradas de rodagem.%2

A primeira metade dos anos 1920 foi um periodo bastante frutifero pra a IFOCS,
notadamente durante a gestdo do engenheiro Miguel Arrojado Lisboa, com a inspetoria
executando um sem numero de obras por todo o Nordeste, principalmente nos estados de
Ceara e Paraiba. Nesse periodo, foram construidos milhares de quildmetros de estradas em
todos os estados da regido, a excecdo do Maranhdo, mas chama atencdo o fato de a Bahia, em
territorio e populacdo o maior estado do Nordeste, praticamente ndo ter visto agdo da
Inspetoria no que tange a construcao de estradas, pois em todo o periodo foram apenas duas: a

130 BRASIL. Ministério da Viagdo e Obras Publicas. Relatério do ano de 1925. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1928, p. 53. Disponivel em: http://memoria.bn.br/pdf/459194/per459194 1925 00001.pdf. Acesso
em: 01 jun. 2021.

181 BRASIL. Ministério de Viacdo e Obras Publicas. Decreto 7.619, de 21 de outubro de 1909. Approva o
regulamento para organizacdo dos servicos contra os effeitos das seccas. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1900-1909/decreto-7619-21-outubro-1909-511035-republicacao-
109509-pe.html. Acesso em: 01 jun. 2021.

132 BRASIL. Ministério de Viagdo e Obras Publicas. Decreto 13.687, de 09 de julho 1919. Approva o
regulamento para a Inspectoria Federal de Obras contra as Seccas. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1910-1919/decreto-13687-9-julho-1919-516701-publicacaooriginal-
1-pe.html. Acesso em: 01 jun. 2021.



162

de Sitio Novo (atual lacu) a Amargosa com 120 km e a de Queimadas a Cumbe (atual
Euclides da Cunha) via Monte Santo (116 km de extensao).

Entendemos que a escolha do governo federal em construir este ultimo trecho
rodoviario em detrimento de outros em regides também fortemente afetadas pelas secas, mas
que ofereciam maiores perspectivas econdmicas, e que, tdo importante quanto, possuiam
elites com maior forca politica nos planos estadual e federal, a exemplo do Vale do S&o
Francisco, se deve aos ecos de Canudos, cujas ruinas fumegantes ainda estavam a mostra
pouco quildmetros depois de Cumbe. Anteriormente, apontamos que o caminho das tropas era
basicamente esse cortado pela estrada e vimos como foi dificil trafegar por eles. Cabia ao
governo garantir que, em caso de nova conflagracdo, ja que a estrutura social permanecia a
mesma, o deslocamento pudesse ser mais agil. Oficialmente, se justificava a construcdo por
conta das vilas e cidades da regido serem ““[...] productoras, em larga escala, de cereaes,
algodao e criadoras do gado.”*

As referidas estradas, ap6s concluidas, foram entregues a administracdo do governo da
Bahia. O jornal A Tarde, em 25 de setembro de 1924, apontava que o primeiro trecho ja se
encontrava em péssimas condicfes e clamava ao governo estadual por sua completa
recuperacdo.’® Os construtores da estrada de Bonfim a Uaua chamaram atengdo para a
auséncia da IFOCS e pontuaram a importancia das estradas para a regido:

O plano das obras contra seccas ndo podia prescindir na Bahia de um plano
rodoviario anexxo. Mas, taes obras tdo parcamente concedidas a este Estado,
deixaram, em matéria de estradas reminiscéncias claras de raras e falhadas
tentativas! Entretanto o nordeste baiano, ndo s6 por mera exigéncia do
problema das seccas, mas por altas razdes econdmicas, merece estradas de
rodagem.

Elle € uma expressdo econdémica do Estado! O automével é no caso a
solucdo natural e Gnica como obra econdmica e de humanidade, tendo-se em
vista o custo sabidamente elevado de construccdo e manutencdo das estradas
de ferro, inviaveis em regides que ndo sejam de producdo intensissima e que
soffrem crises mais ou menos periddicas, tanto mais que a natureza do solo,
a moderacdo das chuvas e as planuras da catinga, barateiam a construcgéo e
a conservacdo de excellentes rodovias.™*®

133 BRASIL. Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Relatério do ano de 1925. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1928, p. 207. Disponivel em: http://memoria.bn.br/pdf/459194/per459194 1925 00001.pdf. Acesso
em: 01 jun. 2021.

134 A Tarde, 25 set. 1924, p. 1.

135 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Maco 25, Documento 229. Aprovacdo de clausulas para o
contrato com a Sociedade Rodoviaria de Bomfim Limitada para a construgdo de uma estrada de Rodagem de
Bomfim a Uaua. Feicdo Juridico Social da SRBL. Este excerto faz parte de um dos documentos exigidos pelo
governo estadual para analisar o pedido de subvencéo feito pela Sociedade Rodoviaria do Bomfim em 1926.
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A0 nos perguntarmos sobre a razdo dessa baixa atuagdo da IFOCS na construcdo de
rodovias na Bahia, devemos olhar, dentre outras coisas, para 0 avan¢o nas politicas de
fomento de cunho estadual. Como afirmou o articulista de peridédico dedicado ao tema dos
transportes, “A situagdo actual do Brasil em matéria de legislacdo rodoviaria €, pois, de
experiéncia, em alguns estados, que ja possuem legislagdo moldadas em outras ja
consagradas, ndo ha unidade de vistas entre si, e ressente-se de certos detalhes
imprescindiveis oriundos da pratica.”*®® Ou seja, os planos eram eminentemente estaduais,
com algumas unidades da federacdo saindo na frente neste quesito, com o autor pontuando
que, aquela altura em 1926, haviam planos de fomento e reparti¢des dedicadas as construcdes
rodoviarias em Sdo Paulo, Bahia, Minas Gerais, Pernambuco, Sergipe e Goias e que a maioria
dos outros estados, apesar ndo terem repartices para este fim, ndo ficaram parados e
elaboraram legislacdes destinadas a tentar normatizar, organizar e estimular a construcao de
rodovias.

Apesar dessa estadualizacdo, surgiram alguns planos rodoviérios, ainda nos anos 20,
gue pensaram as estradas no Brasil como um todo, porém ndo tinham carater oficial e nao
sairam do papel. Assim foram os planos Catrambi (1926) e Schnoor (1927). Este altimo
levava em consideracdo a construcdao na nova capital no centro do pais, conforme posto pela
Constituico de 1891, 1%

Esta breve exposicdo nos mostra que Washington Luis, apesar de ter levado o ideal
rodoviario que pds em pratica no estado de Sdo Paulo para o Catete, pouco fez em matéria de
construcdes rodoviarias, apesar da sua plataforma de campanha conter passagens como a que

segue, 0 que poderia indicar que, de fato, haveria mais a¢cdo no campo rodoviario:

Sobre as estradas de rodagem, nada ha mais a acrescentar. Um systema
rodoviario sé pode ser desprezado, hoje, por quem ndo conheca o automovel,
0 caminhdo e as suas utilidades. Devemos fazer estradas para todas as horas
do dia, para todos os dias do anno, por toda parte onde ndo houver outras
vias de communicagdo, e mesmo onde as haja. ‘Ligando as estradas de
ferro, atravessando as estradas de ferro, correndo ao lado das estradas
de ferro, de que sdo poderosas auxiliares.”'*® (aspas e negrito no original)

1% Revista das Estradas de Ferro, ano Il, edicdo 35, 30 de dezembro de 1926, p. 1.090. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=142204&pasta=an0%20192&pesq=35&pagfis=1659.
Acesso em: 22 jun. 2021.

137 BRASIL. Conselho Nacional dos Transportes. Planos de viagdo. Evolugdo historica (1808-1973). Rio de
Janeiro: 1973, p. 103-111.

1% Revista das Estradas de Ferro, ano Il, edicdo 12, 15 de janeiro de 1926, p. 383. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/docreader.aspx?bib=142204&pasta=an0%20192&pesq=35&pagfis=548.
Acesso em: 22 jun. 2021.
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O destaque fica para as Ultimas linhas, pois nem duas décadas depois, rodovias mais
atravessariam e correriam ao lado de estradas de ferro do que as ligariam, bem como, ao invés
de lhe serem auxiliares, Ihes estabeleceriam poderosa e nefasta concorréncia em varias regifes
do Brasil.

A Bahia comecou cedo a se preocupar com a questdo rodoviaria e fez isso
estabelecendo parcerias com os poderes interioranos. Um dos aspectos que empurraram o
estado para as rodovias, para além da ampliacdo da frota de veiculos, era a precariedade dos
servicos da sua malha ferroviaria e sua extensdo exigua em face das necessidades. Queixas
quanto a esses servigos podem ser encontradas desde que a primeira ferrovia baiana entrou em
operacdo em 1861, contudo, no periodo posterior a Primeira Guerra elas se avolumaram de
modo impressionante, sendo dificil o dia em que se abria um jornal em qualquer cidade
baiana para ndo haverem criticas sobre atrasos, mercadorias acumuladas nas estacGes por falta
de trens para transporta-las, obras que ndo andavam, acidentes etc. Mais baratas, podendo ser
construidas com a tecnologia localmente disponivel além de, e isso é fundamental, atender a
uma gama maior de interesses das forcas politicas e econdmicas do interior do estado e da
capital e seu Recéncavo, a rodovia vai se tornar, na visao de muitos dali em diante, a saida pra
0s problemas dos transportes na Bahia.

A primeira medida oficial por parte do governo estadual, como ja foi visto, que envolvia
estradas de rodagem e o automoével se deu em 1910. Também vimos que seus resultados
praticos foram inexpressivos por diversos fatores como o clima politico ruim e a preocupacao
em torno da unificacdo das ferrovias federais na Bahia nas mdos de uma Unica empresa.
Apesar disso, a Lei 828, de 17 de agosto daquele ano, demonstra de modo oficial e pela
primeira vez, a importancia crescente do automovel, notadamente como elemento de ligagdo

entre ferrovias e portos a areas nao servidas por elas. Segundo seu caput, a Lei

Auctorisa 0 Governo a contractar o estabelecimento de linhas servidas por
automoveis para o transporte regular de passageiros e cargas ligando dois ou
mais municipios o Estado, centros commerciaes, estacdo de estradas de ferro
ou portos servidos por navegacdo maritima ou fluvial 1%

Aparentemente, a concessao seria para o transporte e ndo para abertura de estradas de

rodagem, porém, era para as duas coisas como colocado no artigo 4°:

Para que seja permittido pelo governo a abertura do trafego de uma linha de
automoveis, é indispensavel gque, na estrada a ser percorrida, tenham sido
feitos os tracados e obras necessarias & seguranca e regularidade do servigo,

133 BAHIA. Leis do Estado da Bahia. Bahia: Officinas da Empreza A Bahia, 1911, p. 114.
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para 0 que o contractante obriga-se a apresentar, na forma em que for
estabelecida e no praso acordado com o governo, os estudos definitivos da
referida estrada, comprehendendo estes estudos: o tragcado, a planta e perfis
da estrada onde serdo assinalados os trabalhos e obras indispensaveis, bem
como o projeto destas obras. 4

Para tanto, as obras gozariam do que a lei chamou de favores, como a isencdo de
impostos municipais e estaduais dos materiais necessarios as obras e ao trafego, utilizagdo de
terras devolutas e dos materiais nelas disponiveis gratuitamente etc. Entendemos que, para
além do ambiente politico ndo ser propicio naquele momento, o fato da lei ndo estabelecer
subvencdes quilométricas serviu para ndo a tornar atrativa, pois apesar do governador Aradjo
Pinho nos dizer que “diversas tem sido as propostas recebidas pelo Governo para
estabelecimento destas linhas, ligando os centros comerciaes do interior do Estado”,*
somente fora assinado o contrato da estrada de Acajutiba (Apord) a Cipé.

Durante a Primeira Guerra, nova inciativa fora tomada pelo governo do estado, aquela
altura nas méos de Antonio Ferrdo Moniz de Aragdo, com a publicagéo da Lei 1.227, de 31 de
agosto de 1917. Com ela, deixou-se de falar em linhas servidas por automdéveis para se referir
especificamente a construcdo de estradas de rodagem e elas seriam materializadas diretamente
pelo Estado ou por particulares através de concessao.

Além de manter e ampliar as vantagens da legislacdo anterior, ela trouxe duas
importantes inovacles. A primeira, apesar de durante muito tempo in6cua, pois nunca fora
posta em pratica de fato, era o estabelecimento de subvencdes quilométricas, onde o estado
entrava com uma parte do capital necessario a construcdo de cada um deles. Esses recursos
viriam, a segunda, do Tesouro estadual através da Caixa Especial de Viacao, “[...] que sera
constituida por todos os recursos votados em leis especiais ou orcamentérias por dons
gratuitos ou subvengao a esse fim destinados”. Ademais, a Caixa receberia, quando o governo
julgasse conveniente, aportes diretos do Estado e, neste inicio, o governo colocou um crédito
de Rs. 200:000$000 a disposicéo. >

Em seguida a Lei, fora aprovado na Assembleia Legislativa do Decreto 1.707, de 17 de
setembro de 1917, que aprovava 0 regulamento das estradas de rodagem no estado,

instrumento que normatizava as construgdes, estabelecia competéncias e dizia de onde sairiam

1401d., p. 115

141 BAHIA. Mensagem apresentada a Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 12
Sessdo ordinaria da 112 Legislatura pelo Dr. Jodo Ferreira de Aradjo Pinho Governador do Estado.
Bahia: Officinas da Empreza A Bahia, 1911, p. 41, Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021. Nas mensagens do governo Seabra (1912-
1916) e também na imprensa, ndo aparecem quaisquer mengdes ao estabelecimento do servico.

142 BAHIA. Leis do Estado da Bahia do Anno de 1917. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1918, p. 36.
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0S recursos que iriam compor a Caixa, chegando, inclusive, a conter um esboco, mas néo
passou disto, do que seria um plano de viagdo.*®* O documento aprovado fora elaborado por
comissdo composta por engenheiros do calibre de Theodoro Sampaio e Arlindo Fragoso e se
inspirou nas impressdes de Alexandre de Goes, 0 representante baiano no I Congresso de
Estradas de Rodagem realizado em 1916, bem como no evento paulista do ano seguinte. O
trabalho de Goes, que pregava explicitamente a necessidade de se organizar a rede de viacdo
no Brasil através da combinacédo racional entre estradas de ferro e de rodagem, foi publicado
posteriormente a feitura das normas pelo Estado da Bahia. (GOES, 1919)

Apesar do govenador, em 1918, dizer que as estradas de rodagem eram uma “[...]
necessidade que se impde, e das quaes dependem o gradual aproveitamento de nossas
fertilissimas terras”,*** pouco foi feito em seu governo quanto a elas e a Unica a se
materializar foi a Bahia a Feira de Santana, cujo tracado e condi¢des de trafegabilidade foram
consideravelmente melhoradas no periodo, mas que ndo chegou a ficar totalmente pronta,
cabendo a missdo ao governo seguinte. Outra obra importante finalizada pelo governo foi a
conclusdo da ponte Rio Branco sobre o rio Jacuipe na saida de Feira de Santana para Camisao
(Ipird), cujo contrato de construcdo fora assinado em 1911 no governo Araldjo Pinho, mas
obras somente comegaram no governo Seabra e acabaram sendo terminadas por Moniz.

Nova tentativa de racionalizar a construgdo de estradas e ampliar a malha rodoviria
baiana foi feita no segundo governo de José Joaquim Seabra. Em 03 de setembro de 1920, seu
governo promulgou a lei 1.458 que em larga medida se assemelhava a de Moniz, que fora
revogada por Seabra. As semelhancas sdo tdo intensas, que a antiga Caixa Especial de Viacao
do governo anterior, apesar de renomeada para Caixa de Estradas de Rodagem, teve mantidas
suas fontes de financiamento e seus objetivos.4

Novamente os efeitos praticos sdo parcos e podemos destacar, apenas, a continuidade da
Bahia a Feira e o inicio de alguns trechos menores, como Nazaré a Aratuipe, Esplanada a
Conde etc.'*® O que de fato chama a atencdo nos efeitos dessa lei é que ela viabilizou a

primeira parceria publico-privada propriamente dita especificamente voltada para se construir

143 BAHIA. Mensagem apresentada & Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 22
Sessdo Ordindria da 142 Legislatura pelo Dr. Antonio Ferrdo Moniz de Aragdo, Governador do Estado.

Bahia: Imprensa Official do Estado, 1918, p. 125-138. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.
1441d., p. 113.

145 BAHIA. Leis do Estado da Bahia do Anno de 1920. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1922, p. 124 e
125.

146 BAHIA. Mensagem apresentada & Assembléa Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 12
reunido Ordinaria da 162 Legislatura pelo Dr. José Joaquim Seabra, Governador do Estado. Bahia:
Imprensa Official do Estado, 1922, p. 149. Disponivel em: http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso
em: 10 nov. 2021.
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uma estrada de rodagem de que temos noticias na Bahia republicana, pois no final de 1920, o
governo celebrou com Abilio Wolney, proprietario de grandes porc¢des de terra no Oeste da
Bahia e em Goias e que tinha seu centro na cidade de Barreiras, contrato para a abertura de
uma estrada desta cidade até Taguatinga em Goias onde tinha diversos interesses. 4’

Durante todo o periodo Seabra foi possivel identificar apenas mais uma estrada
concedida pelo estado em conformidade com o postulado pela Lei 1.458, o ja referido trecho
entre Alagoinhas e Inhambupe, cujas obras passaram a ser tocadas por individuos da propria
regido sem auxilio do Estado. Seabra é, sem dividas, um dos personagens mais importantes
da histéria politica baiana e a forma como chegou ao poder e conduziu seus governos lhe
renderam fama de raposa politica disposta a tudo para se manter a frente do ambiente politico
baiano. Os problemas que dificultaram sua acdo em prol das estradas de rodagem — somados a
outros — acabaram por leva-lo ao ostracismo politico. (TAVARES, 2001, p. 347-348;
SARMENTO, 2011, p. 181-184)

Uma via importante era a Feira de Santana a Monte Alegre (Mairi), um prolongamento
da estrada do Camisao que mirava regido no centro do estado que se destacava na criacdo de
gado e na exploracdo de madeira nas famosas matas do Orobd, na regido dos atuais
municipios de Rui Barbosa e Mundo Novo, e seu processo de construcdo teve apoio minimo
do governo estadual, sendo tocada por particulares com apoio das prefeituras e isso gerou
criticas na imprensa da capital. A transcricdo do Diario de Noticias, jornal que a esta altura
fazia oposicdo a Seabra, da ideia de como andavam 0s animos e humores de parte da

sociedade baiana sobre seu governo que, diga-se, enfrentou muitas resisténcias politicas.

O governo promete estradas de rodagem, mas ndo as constrée. As verbas
or¢amentarias consignadas para taes servigos sdo indebitamente desviadas
para fins politicos. [...]

Dos governos assim nada se pode esperar. SO a iniciativa particular podera
fazer qualquer coisa.

Foi 0 que comprehenderam um grupo de esforcados patrioticos fazendeiros e
criadores bahianos, e as intendéncias da Feira de Santana, Camisdo, Baixa
Grande, Monte Alegre e Mundo Novo. Uniram-se, e, sem esperar mais pela
accédo do governo, metteram maos a obra.'4®

Os jornais Diario de Noticias e A Tarde,'*° com dois anos de diferenca, louvavam a

iniciativa privada e frisavam o fato de que ela fora aberta pelos interesses locais, ao relatar a

1471d., p. 148. N&o confundir com a cidade-satélite de Brasilia. A localidade referida é hoje municipio do estado
do Tocantins.

148 Djario de Noticias, 08 ago. 1922, p. 1.

149 Este Gltimo na edicdo de A Tarde, 04 out. 1924, p. 1.
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inauguracdo de sua extensdo até Mundo Novo, com uma pequena subvencao do estado. José
Americano da Costa afirmou que o auxilio dado pelo estado se deu apenas na construcao da
ponte Rio Branco, concluida no governo Moniz como colocamos, com todo o restante sendo
tocado pelas intendéncias e individuos da regido atravessada. Em razao das dificuldades pelas
quais passavam seus construtores, o que se refletia na qualidade da obra, que considerou
baixa, e da importancia que a estrada tinha (seu livro fora publicado antes da concluséo dessa

rodovia), defendia que “o Estado certamente ha de levar a effeito a construc¢ao da estrada.”
(COSTA, 1924, p. 68-74)

Figura 18 — Ponte sobre o rio Jacuipe na estrada de Feira de Santana a Mundo Novo.

Ponte Rio Branco (vista de lado)

Fonte: COSTA, 1924.

Até aqui, as politicas publicas baianas e as agdes privadas em associagdo ou ndo com o
governo estadual foram marcadas por uma conjuntura que dificultou, quando ndo impediu, a
construcdo de rodovias. Fatores econdmicos, politicos e administrativos atravancaram o
processo e o resultado foi que, ao término do governo Seabra, contava a Bahia com uma
quantidade irrisoria de boas estradas, mas isso comegaria a mudar. No seu estudo sobre as
estradas de rodagem na Bahia, José Americano da Costa (1924, p. 18) aponta que aquelas
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consideradas estradas, ou seja, as que permitiam o trdfego de automoveis na maior parte do
ano, eram apenas 13 trechos que perfaziam 766 quildbmetros. Uma passagem do seu trabalho
demonstra seu entusiasmo quanto ao papel delas e bem representa como seriam encaradas

pelo governo seguinte:

A complexidade das relagbes ndo pode, ao presente, subordinar-se
exclusivamente ao regime de curso e funccionamento ferro-viarios; requer
maior liberdade no tempo, na marcha e no espaco, de modo que a sociedade
possa executar mais efficientemente, as providencias necessarias ao
equilibrio de sua estrutura.

E s6 a estrada de rodagem, no geito moderno, dispGe dos requisitos
indispensaveis a realizagdo daquelle passo

D’ahi a importancia de que hoje ella se reveste as preoccupagdes que 0S
paizes adeantados lhe votam.

Ao revez disso é 0 que ndo se espera que acontega, por se contrapor a uma
das leis naturaes — a da evolugdo. (COSTA, 1924, p. 10)

O rodoviarismo se torna de fato uma politica publica a partir do governo de Francisco
Marques de Gois Calmon (1924-1928). O ambiente politico do momento, bem como as
prioridades que elencou para seu governo, tornaram a execucdo dos seus planos mais
tranquila do que em qualquer outro momento precedente. Por enguanto, vamos analisar
somente a base legal construida no seu governo e como ela poderia abrir caminho, como
abriu, para a disseminagao das estradas de rodagem pelos quatro cantos da Bahia.'>

Na primeira Mensagem de governo que abrangeu um ano completo,! o governador fez

0 seguinte diagnostico sobre as estradas de rodagem na Bahia:

O nosso territorio esta raiado de caminhos e estradas que achamos mas,
desde os simples vaquejadores, pela estrada da largura do carro de boi, até as
antigas abertas nos tempos do Imperio, mais largas e mais bem tracadas,
caminhos de grande communicag&o.

Todas ellas geralmente ndo tem obras de arte, passando-se, quando se pode,
0S corregos, riachos, ribeirdes e rios, a vau.

S8o estradas de verdo, de traccdo dispendiosa, onde os vehiculos
aperfeicoados ndo podem andar. Nunca tiveram conservagdo systematica e
raro é o reparo que alguem prestimoso lhes faz.

[...]

Felizmente, a inciativa de boas estradas de rodagem surgiu durante o ano
passado, pela actuacgéo individual ou municipal. A pressdo da carestia dos
cargueiros ou de sua falta, a consideracdo da economia que trazem oS

150 Essa disseminacéo de estradas sera estudada juntamente a construgdo da rodovia Bonfim a Uaua no capitulo
seguinte.

151 Apesar de durante sua conturbada historia politica a posse e saida do poder dos governadores ter variado, a
partir de Moniz de Aragdo em 1916 convencionou-se o dia 29 de marco, em referéncia a fundacdo da cidade do
Salvador em 1549, como a data oficial, assim se mantendo até a Revolucdo de 1930. Desta forma, a mensagem
de um ano se refere, geralmente, ao ano anterior ou aos periodos de margo a marco.
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caminhdes de gazolina, a commodidade dos viajantes com os automoveis, 0
augmento da producdo e do commercio estdo fazendo verdadeiros
milagres.>?

Continua sua fala apontando a paralizacdo das obras da IFOCS na Bahia e de ter
encontrado as que deveriam ser fomentadas pela lei do governo Seabra sem avancar por conta
da burocracia. Outro problema, na sua visdo, era a opinido publica — neste caso a de Salvador
— que s6 conhecia a estrada de Salvador a Feira e que, por isso, tendia a achar que em todo o
estado elas tinham as mesmas qualidade e caracteristicas dessa rodovia:

Puro engano! A sua maioria é de simples estradas carrogaveis e de verdo,
com ligeiros terraplenos e quasi nenhuma obra de arte, por onde s6 podem
viajar com seguranca os resistentes e leves automoveis Fords, na estacdo de
estio. De utilidade precaria, por isso por ali ndo deslizardo jamais os pesados
caminhdes de carga de que precisa a produgéo agricola.*>

Fazendo mencéo a lei que seu governo apresentara a Assembleia Legislativa da Bahia e
gue, N0 momento em que escrevia, ainda ndo havia sido votada, o governador aponta qual o
caminho a ser seguido para dotar a Bahia de sistema rodoviario abrangente: “Os esforcos
combinados dos governos federal, do Estado e dos municipios e o dos particulares poderdo
dar resultados lisonjeiros e apressar as construcdes que o Estado por si s6 ndo poderia
fazer.”1%

Os planos e as politicas em direcdo as estradas de rodagem e ao uso do automdvel
comecaram a se materializar neste mesmo ano com a aprovacdo da Lei 1.847, de 28 de
agosto. Essa lei pode ser considerada um plano de viacao por, além de desenhar uma malha
rodovidria principal que cobria toda a Bahia,'> normatizar e estabelecer padrdes técnicos para
as construgdes, condicOes de arrendamento, fontes de recursos, conservagao, seguranca etc.
Foram estabelecidos 51 trechos rodoviarios assim divididos: | - estradas de penetracdo leste-
oeste (15); Il - estradas longitudinais norte-sul (5); 111 - estradas transversais (3); I'V- estradas
de contorno da Baia de Todos os Santos (2) e V- estradas de ligacao (26).

Note-se que, num prendncio do que veriamos com bastante forca nas duas décadas

seguintes, algumas delas possuiam tracado paralelo as das estradas de ferro, como era o caso

152 BAHIA. Mensagem apresentada perlo Exm. Snr. Francisco Marques de Gées Calmon, Governador do
Estado da Bahia, & Assembléa Geral Legislativa por occasido da abertura da 12 reunido Ordinaria da 182
Legislatura em 7 de abril de 1925. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1925, p. 209-210. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.

158 1d., p. 211. Grifo no original.

154 1bid., p. 211.

15 BAHIA. Leis do Estado da Bahia dos Annos de 1924 e 1925. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1925, p.
231-233.
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da Salvador a Alagoinhas e da que desta cidade levava a Juazeiro, estabelecendo verdadeira
concorréncia com elas. Até este momento, foi o mais amplo conjunto legal direcionado a
construcdo e fomento de rodovias e que, como veremos, teve grande importancia para o
desenvolvimento do setor rodoviario.

No seu primeiro artigo, a lei deixava claro como se dariam as construcdes das estradas a
partir de sua classificagdo: “As estradas de rodagem do Estado da Bahia classificam-se em
publicas e particulares, de primeira e segunda classe”,'®® ficando a presenca da inciativa
privada, portanto, explicita no conjunto normativo. Detalhando o que seriam essas estradas, as
publicas eram aquelas as abertas, conservadas e/ou melhoradas pelo Estado e que ligassem
dois ou mais municipios e, as municipais, as que atendessem ao territério de uma mesma
municipalidade. Quanto as estradas particulares, aquelas concedidas pelo Estado ou pelos
municipios,

Serdo abertas e entretidas por empresas ou individuos, seja para uso
exclusivo seu ou de suas propriedades (caminhos vicinaes) seja para as
explorar, entregando-as ao uso publico, mediante cobranca de taxas. Neste
Gltimo caso, a sua abertura dependera de concessdo estadual ou municipal

(como no caso couber) na qual serdo reguladas as condic¢Bes technicas da
estrada e as da respectiva exploragdo.*>

Para estimular essas obras, além do direito de pedagio e de permitir aportes diretos das
intendéncias, particulares, associagdes etc., concedia isencdo dos impostos estaduais
estabelecendo, ainda, que o Estado poderia conceder subvencdes quilométricas que variavam
em valor (de Rs. 500$000 a 4:000$000 por quilémetro) de acordo com a qualidade técnica das
obras, notadamente quanto ao tipo do revestimento, e pagos a cada 20 quildmetros entregues
ao trafego.1®®

A Lei néo foi imediatamente regulamentada, com isso vindo a ocorrer apenas em 08 de
janeiro de 1926. E importante registrar que, a época da promulgagéo da lei, houve siléncio por
parte da imprensa, ndo havendo mencéo a ela nos principais jornais da capital. Somente com
sua regulamentacéo é que passamos a encontrar elogios por parte dos meios de comunicacao a
medida do governo Gois Calmon. O Diario de Noticias, por exemplo, que sistematicamente
vinha fazendo ampla campanha em prol das rodovias, publicou que, enfim, “O poder publico
um dia despertou.”?® Importante lembrar que Altamirando Requido, proprietario do

vespertino e seu editor chefe, ao fazer campanha pelas estradas no interior do estado, divulgou

156 1., p. 223.

157 1bid., 224.

158 1bid., p. 228.

159 Diario de Noticias, 09 jan. 1926, p. 1.
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a candidatura de Washington Luis e aproveitou ele proprio para se lancar na vida politica
como candidato a deputado. Diferentemente de outro proprietario de jornal da capital que
também fez grande campanha e foi divulgar das rodovias na Bahia deste periodo, Ernesto
Simdes Filho de A Tarde, ndo conseguiu se eleger e sé entrou para a politica em 1934 quando
eleito deputado federal. 1%

No meio tempo entre a feitura da lei 1.847 e sua aprovacao pelo Legislativo estadual,
um sem numero de iniciativas para construcdo de rodovias comecaram a se materializar no
estado e, dai em diante, mais e mais pedidos junto ao Estado e notas na imprensa da capital e
do interior apontavam para o0 interesse dos grupos locais em abrirem suas proprias estradas de
rodagem, tudo feito em nome do progresso e da modernizacdo de suas regides, era 0 que
diziam. Na pratica, essas estradas atenderiam aos mesmos grupos que ja dominavam essas
areas e os resultados desse pretenso progresso seria colhido por poucos.

Com o inicio deste processo, as elites bonfinenses comegaram a se mobilizar para por
em prética a ideia, aventada ja a certo tempo, de construir uma estrada de rodagem que para
ela drenasse a producdo da regido a leste da cidade, do Nordeste da Bahia e até das fronteiras
de Alagoas, Pernambuco e Sergipe. Para isso e para se enquadrar no que rezava a legislacédo
do governo Gois Calmon, precisaram criar uma associacdo, pois a estrada para Uaud seria
uma concessdo estadual por cruzar o territério de dois municipios originalmente, Senhor do
Bonfim e Monte Santo, mas também assim o fora por opc¢do do grupo envolvido no projeto. A
partir de 1926, com as emancipacfes de Uaua (junho) deste ultimo e Jaguarari (agosto) do
primeiro, ela cortaria terras de Bonfim, Jaguarari e Uaua. Era necessaria, portanto,

autorizacdo, governo do Estado da Bahia.

3.3 A formacéo da Sociedade Rodovidria do Bomfim Ltda (SRB).
Como o plano rodoviéario estadual ainda ndo havia sido aprovado, o governador, na sua

mensagem de 1926, assim se referiu as construgdes de estradas de rodagem:

O progresso da nossa produccgdo, a propaganda feita pelo Governo pela
Imprensa Official e os auxilios que tem concedido, a reconhecida
necessidade de viagens mais comodas e rapidas por automoveis,
determinaram esse extraordindrio movimento da iniciativa municipal e

160 FUNDAGCAO GETULIO VARGAS. Verbetes. Requido, Altamirando. Disponivel em:
http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/altamirando-alves-da-silva-requiao. Acesso em:
23 jun. 2021.
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individual para o aperfeicoamento de nossas velhas estradas e abertura de
novas.!

Continuando sua fala, o governador faz uma importante colocacdo ao nos dizer que a
construgio de estradas “E um impulso febril, incessante, convincente e patriotico como o das
caixas cooperativas de crédito.”'®? Lembremo-nos que, como colocado no capitulo
precedente, a Caixa Rural do Bomfim (CRB) foi uma das primeiras manifestacfes das elites
bonfinenses em busca de uma modernizacdo da cidade e do refor¢co da sua centralidade
regional. Elas agora dariam um segundo passo, inclusive com a imbricacdo da CRB com a
empresa rodoviéria em processo de criacao.

Para realizar o “extraordinario movimento”, conforme colocado pelo governador, a
forma mais comumente utilizada pelas elites interioranas para conseguir reunir 0S recursos
necessarios as construcdes e atender aos tramites burocraticos para gozar dos auxilios do
Estado era a formacdo de sociedades rodoviarias, associacfes cooperativas por cotas que
reuniam os individuos diretamente interessados nessas obras e que, ao final, foram as grandes
responsaveis pelo boom rodoviario vivido pela Bahia deste periodo até chegada de Vargas ao
poder. Este tipo associacdo deveria obedecer e ter seu funcionamento regido pelos decretos
federais 1.637, de 05 de janeiro de 1907, que criou e regulou os sindicatos profissionais e as
cooperativas, e 3.708, de 10 de janeiro de 1919, normatizador das sociedades por cotas de
responsabilidade limitada.'®®

A primeira sociedade neste modelo de que temos noticia na Bahia foi a Auto Viacgdo Sul
Bahiano. Criada em 1921, portanto ainda durante o governo de Seabra, por um grupo de
individuos de Ilhéus e Itabuna ligados de uma forma ou outra a producéo do cacau e contando
com o auxilio de ambas as intendéncias, foi responsavel pelo inicio da construcéo da rodovia
de Ilhéus a Itabuna. (TEIXERA, 1998, p. 92) No segundo semestre de 1925 verificamos a
criagdo de muitas delas, a exemplo da Progresso Rodoviario em Palmeiras e da Sociedade
Recreativa Progressista em Morro do Chapéu. Nos anos seguintes, quando a Lei 1.857

161 BAHIA. Mensagem apresentada perlo Exm. Snr. Francisco Marques de Gées Calmon, Governador do
Estado da Bahia, & Assembléa Geral Legislativa por occasido da abertura da 22 reunido Ordinaria da 18?
Legislatura em 7 de abril de 1926. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1926, p. 245. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 10 nov. 2021.

182 1d., p. 246.

163 BRASIL. Presidéncia da Republica. Decreto 1.637, de 05 de janeiro de 1907. Crea syndicatos profissionaes
e sociedades cooperativas. Disponivel em: https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1900-1909/decreto-
1637-5-janeiro-1907-582195-publicacaooriginal-104950-pl.html. Acesso em: 27 de set. 2021 e BRASIL.
Presidéncia da Republica. Decreto 3.708, de 10 de janeiro de 1919. Regula a constituicdo de sociedades por
quotas, de responsabilidade limitada. Disponivel em: https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1910-
1919/decreto-3708-10-janeiro-1919-570962-publicacaooriginal-94061-pl.html. Acesso em: 27 set. 2021.
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comecou a de fato dar bons frutos, a quantidade dessas sociedades aumentou
exponencialmente em toda Bahia.

Deste processo ja fazia parte, mesmo que ainda ndo gozasse de nenhum incentivo do
Estado, a Sociedade Rodovidria do Bomfim Ltda., sociedade cooperativa fundada para
construir a estrada para Uaua, mas que depois participou, associando-se a outros individuos,
da articulacdo e implementacdo de um plano mais amplo de construgdes rodoviérias na regido
de Senhor do Bonfim, tendo sempre a cidade por centro irradiador.

Os primeiros movimentos em direcdo a formacdo da sociedade se deram em 1924
quando José Francisco de Carvalho, Olyntho Senna Gomes e Tolentino Celestino da Silva
enviaram carta ao Diario de Noticias da capital apresentando e pedindo apoio ao projeto de
construcdo de uma rodovia de cerca de 120 km entre Senhor do Bonfim e Uaua. Nao devemos
entender a composi¢do do grupo que enviou a missiva como algo fortuito ou fruto do acaso.
Eles fazem parte um grupo maior que, ao escolhé-los, certamente levou em consideragdo o
que e quem eles representavam: um major da Guarda Nacional (formalmente extinta em 1922,
mas seus titulos continuaram a ser orgulhosamente ostentados por anos a fio por quem 0s
tinha), um proprietario rural e comerciante e um religioso, respectivamente, o que acaba
transmitindo a mensagem de que as “classes conservadoras” estdo ali representadas e,
portanto, a estrada é do interesse de todos.

A carta, datada de 21 de agosto de 1924, comeca com elogios a postura de Altamirando
Requido, editor do jornal e que desde o més anterior comecara uma Série de reportagens
apontando as necessidades da regido baiana que chamava de abandonados sertdes.'®*

Prosseguem 0s missivistas:

Conhecedor intelligente das precisdes da nossa Bahia, principalmente do
norte, onde ellas se multiplicam, deveis estar a par do grande transito
existente entre esta praca e aquella e das enormes difficuldades com que elle
é feito — em sua maioria por meio de pobres jumentos, que realizam essa
travessia em 3 e 4 dias. Na occasido das grandes estiadas, toda aquella zona
vem abastecer-se de viveres nesta praca e, entdo, é de ver-se 0 martyrio
d’essa gente, com tal meio de locomogéo.

Pois bem, Ilmo. Sr., os signatarios da presente, antepondo-se a esse dever, a
essa obrigacdo dos governos, que tem tardado demais, resolveram levar a
effeito esse emprehendimento e, apoiados por bons elementos, contam em
breve vel-o realizado.

O vosso brilhante Diario de Noticias poderia prestar-nos um grande auxilio,
chamando a attencdo dos governos, mostrando-lhes os beneficios que essa

164 Neste caso, 0 sertdo que interessava a Requido era o do 3° Distrito Eleitoral que, como vimos, tinha Bonfim
por sede e abrangia grande porcdo da Bahia. Comecava, com esse movimento e outros posteriores, sua campanha
para deputado federal nas elei¢bes que se realizariam em margo de 1927.
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estrada prestard a muitas povoacles perseguidas pelas seccas periodicas,
afim de que, auxiliados moral e materialmente, possamos levar avante téo
dificil empreza.1®®

No plano local, o Correio do Bomfim se comprometeu a ser um divulgador e
estimulador do empreendimento, afinal o proprietario do jornal, Augusto Senna Gomes, que
exercia 0 cargo de intendente de Bomfim naquele momento, e seu irmdo Olyntho estavam

diretamente envolvidos no processo. O semanario bonfinense pregava que:

Cumpre agora gque os municipios a serem beneficiados, o Estado em cujo
seio vai rasgar a grande artéria, o Paiz que & iniciativa particular vai dever a
victoria de grande obra civilizadora de porcdo do territério ermo de
progresso; cumpre aos senhores negociantes cujos interesses serdo
melhormente servidos, cumpre a todos emfim, que encaram esses surtos de
trabalho fecundo, dar immediato apoio aos organizadores da empreza, na
certeza absoluta do seu éxito grandioso.*%®

A ideia de progresso e civilizacdo para uma regido estava vinculada a existéncia de
transportes adequados e a unido das forgas locais com apoio do Estado para tirar do papel as
obras necessarias a este desabrochar foram as linhas mestras desse discurso repetidamente
encontrado nas paginas do jornal interiorano e dos seus congéneres de outras cidades da
Bahia. Note-se que, neste periodo e apds as medidas do governo Gois Calmon, esse modo de
ver a situacdo ¢ comum tanto a grande imprensa da capital quanto aos jornais do interior da
Bahia.

Vimos que, na capital, A Tarde e Diario de Noticias foram grandes estimuladores da
construcdo de rodovias como forma de se levar o que entendiam por modernidade e progresso
aos rincGes Bahia, mas a imprensa interiorana também o fez com bastante forca. Para
ficarmos circunscritos apenas a regido proxima a Bonfim, temos jornais como O Ideal
(Jacobina), O Mundo Novo (Mundo Novo), o Correio do Sertdo (Morro do Chapéu), bem
como a Folha do Norte de Feira de Santana, como grandes divulgadores desse ideario de suas
elites.

Para os articulistas desses jornais, s6 com estradas de rodagem de qualidade que
rasgassem toda a Bahia seria possivel desenvolver seu vasto interior e, por outro lado,
contribuir para o processo de recolocacdo da Bahia dentre os mais importantes estados da
federacdo, como havia sido durante o Império. A ideia de perda, conforme vimos, também

esteve presente entre as elites interioranas. Importante notar que, a partir de 1926, a imprensa

165 Djario de Noticias, 01 set. 1924, p. 1.
166 Correio do Bomfim, 07 set. 1924, p. 1.
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do interior do estado aumentou as criticas aos servi¢os ferroviarios onde eles estavam
disponiveis e comecaram a substituir os pedidos para que as autoridades construissem
ferrovias em detrimento dos esforgos para abertura de estradas de rodagem.

O movimento inicial defendido pelo jornal bonfinense silencia nos meses seguintes,
com o assunto voltando a ordem do dia no segundo semestre de 1925, exatamente apos a Lei
1.847. Em 09 de agosto, matéria do Correio do Bomfim aborda a questdo da necessidade de

estradas que sirvam Bonfim da seguinte forma:

Bomfim, como parte central encravada entre as regides distinctas do
criatorio e da lavoura, ja servida por uma estrada de ferro que muito pouco
serve ao seu programma, Bomfim para onde convergem insensivelmente as
energias comerciaes do grande nordeste sofredor, de certo estara no primeiro
plano para possuir estradas de rodagem que o projecto do actual Governador
da Bahia elaborou com a maxima opportunidade.

[.]

Sobretudo, a estrada que esta a exigir o mais sério cuidado é a de Bomfim a
Uaua, pois apezar das mil difficuldades existentes é por ella que se faz
intensa permuta de productos entre esta terra e longinquos povoados do
nordeste bahiano.

Os representantes deste districto na Camara Estadual ou Federal, nunca se
lembraram se Bomfim existe. Pois agora a boa vontade do ilustre
Governador da Bahia volta-se para o sertdo. Lembramos a essas excellencias
gue deixem o commodismo parlamentar improficuo e olhe para as
abandonadas terras do sol.®’

Essa passagem e outras anteriores sao importantes, pois em uma Unica matéria louvando
a acdo do governo Gois Calmon, quase todos os elementos ligados direta ou indiretamente aos
interesses e frustracdes das elites bonfinenses que descambariam na criacdo da SRB e na
construcdo da rodagem para Uaua aparecem: consideram que a cidade é mal servida por
ferrovias (a esta altura ja sdo duas, a do Sao Francisco e a da Grota), as estradas de rodagem
ndo passavam de meros caminhos inserviveis ao automdével, o papel de centro comercial da
cidade ndo pode ser perfeitamente explorado pela falta de transportes adequados e,
importante, os representantes politicos da regido nada fazem para tentar minimizar estes
problemas. 68

Depreende-se dai que os proprios individuos e intendéncias interessadas precisavam se
mobilizar se queriam ver a regido que tem Bonfim como centro de fato exercendo controle

sobre areas mais distantes e, claro, o poder dessas pessoas mantido e aumentado. Essas

167 1d., 09 de agosto de 1925, p. 1.

168 |_embremo-nos que os representantes politicos da regido ndo necessariamente sdo dela. Sdo apenas eleitos
pelo distrito eleitoral. Sim&es Filho, por exemplo, era deputado pelo 3° Distrito, mas toda sua vida politica e
econdmica esteve ligada a capital, que fazia parte de outro, o 1°.
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lamurias e apelos se convertem em acdo de fato em outubro do mesmo ano, pois no dia 2 de
agosto formou-se a comissdo que estudaria a viabilidade do projeto, sendo a mesma formada
por José Alexandrino Macedo, Francisco Gongalves Duarte, José Francisco de Carvalho,
Floris Campos Neto, todos nomes conhecidos do comércio e do poder locais, e do paroco da
cidade, Conego Tolentino Silva, tendo apoio do prefeito de entdo, Augusto Senna Gomes,
também presente a reunido.

O referido grupo reuniu-se na tarde do dia 4 nas dependéncias da Caixa Rural de
Bomfim, instituicdo que seria a depositaria dos valores arrecadados pela Sociedade
Rodovidria do Bomfim e responsdvel pelas movimentacGes financeiras ligadas ao
empreendimento, para iniciar os trabalhos e tomar as primeiras medidas. Neste mesmo dia, a
primeira subscricdo aberta arrecadou a quantia de Rs. 7:000$000 e decidiu-se que os trabalhos
de elaboracdo dos estatutos, como determinava a legislacdo, seria feito nos proximas dias,
pois a 14 do mesmo més haveria a primeira Assembleia Geral para apresentacdo formal do
projeto do estatuto social e a eleigdo a primeira diretoria.5®

Assim foi feito e, na data marcada, foi formalmente formada a Sociedade Rodoviéria do
Bomfim Ltda (SRB), uma cooperativa por cotas de responsabilidade limitada que tinha
Senhor do Bonfim como sede e duragdo de trinta anos prorrogaveis. Seu capital inicial, de
acordo com os estatutos, era de Rs. 10:000$000, obtidos pela subscri¢do de cotas (Figura 19)
e aumentado pela comercializacdo delas e por aportes e subvencdes dos governos federal,
estadual e municipais. As cotas tinham valor de Rs. 100$000 cada e poderiam ser adquiridas a
vista ou através de um sinal de 25% com o restante sendo dividido em até trés parcelas, o que
indica a preocupacio da SRB em torna-las 0 mais acessiveis possivel.}’® Ao término de cada
ano, proceder-se-ia ao balango e, havendo lucros, seriam divididos entre a diretoria (35%),

fundo de reserva (10%) e cooperados (55%).1"*

169 Correio do Bomfim, 04 out. 1925, p. 1 e 2. O projeto dos estatutos sociais, segundo o que consta em APEB.
Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Mago 25, Documento 229, fora elaborado por comissdo composta por
Joaquim Farias Goes Filho (presidente), Adolpho Silva, Francisco Gongalves Duarte (Diretor Técnico),
Benedicto Sim&o e Jodo Martins da Silva Telles.

170 para termos certa nocgdo do que este valor significava, segundo tabela de cotagBes dos principais produtos
comercializados na feira livre da cidade publicada pelo jornal que representava o grupo praticamente desde sua
fundacdo em 1912, um quilo de agucar custava 1$200 e um de carne fresca 1$600. Tomamos por base os valores
expressos em Correio do Bomfim, 11 out. 1925, p. 2.

171 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Mago 25, Documento 229. Estatutos da Sociedade Rodoviaria do
Bomfim Limitada, p.2.
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Figura 19 — Modelo de cota da SRB.
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Fonte: APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Mago 25, Documento 229.

A explicacdo de onde poderiam vir estes lucros aparece nos fins da sociedade:

Art. 4° — A sociedade tem por objectivo o desenvolvimento e a exploracéo de
vias de communicagdo e meios de transporte, entre esta cidade, o arraial de
Uaué e outras localidades, para o maior desenvolvimento do commercio e
agricultura desta zona.

§ 1° — A sociedade para esse fim construira as estradas de rodagem que
forem necessarias, para o curso de automoveis de carga e passageiros.

§ 2° — A sociedade poderéa inaugurar o trafego das estradas antes mesmo de
concluido o percurso de cada uma, a juiso da administracéo.

§ 3° — A sociedade deverd, antes de inaugurar o tradfego, organisar as tarifas
de accordo com a lei estadual que rege o assumpto.1’2

As tarifas a que se refere o paragrafo terceiro sdo os direitos de passagem e pedagio em
conformidade com a lei 1.847, denotando que, para além do discurso de se modernizar a
regido, mantendo e ampliando a centralidade de Bonfim para o “bem de todos”, temos, na

verdade, uma empresa capitalista que teria o duplo papel de ampliar o raio de acdo das elites
locais e dar lucro.

721d.,,p. Le 2.
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Originalmente se pretendia que ela fosse uma S/A, mas percebendo que o passo talvez
fosse grande demais, optaram por manté-la como cooperativa limitada, 0 mesmo se dando
com o capital inicial que, pela ata da primeira reunido, deveria ser de Rs. 50:000$000, mas,
como vimos, acabou sendo cinco vezes menor.}”® Sobre isso e acerca da composicdo da
sociedade, um dos documentos enviados posteriormente para a Secretaria da Agricultura,
Industria, Comércio, Viacdo e Obras Publicas (SAICVOP) do governo da Bahia nos traz

informacdes importantes:

A referida sociedade reGne entre seus cooperadores commerciantes da
capital do Estado, da cidade do Bomfim, da villa de Jaguarary, Canfa, Santa
Roza e Uaua e quasi a totalidade dos agricultores das zonas percorridas ou a
percorrer pela futura estrada.

A auséncia dos moveis directamente especulativos e preoccupagdes de
negocios lucrativos rapidos e certos, ndo autorizavam a organisagdo de uma
sociedade anonyma para construccdo de uma estrada de automoveis, nem
qualquer outra organisacdo propriamente commercial, nas zonas de acgéo
por nos objetivada.

A estrada de rodagem era em Bomfim, menos um negdcio de retribuicdo
immediata de capital empregado, mas sobretudo um sélido interesse de
classe. E por isso, estudado pelos agricultores e commeciantes locaes, 0
modo prético de solugdo do problema de transporte, logo ficou
compreendido que sobretudo iam associar-se esforgos ingentes e vontades
tenacissimas, isso muito mais que um exiguo capital colhido por quotas
meudas.

Dahi a “Sociedade Rodovidria de Bonfim Limitada” com o objectivo de
desenvolvimento e exploracdo de vias de communicacdo e meios de
transporte, para maior desenvolvimento do commercio e da agricultura da
zona, erigida sob a forma juridica e social de cooperativa.'’ (grifo no
original)

A primeira coisa a ser observada é que o documento, muito diretamente, deixa explicito
que a SRB é um interesse de classe, a saber, dos grupos ligados ao comércio e a agropecuaria
na regido ou que, com eles, estabeleciam algum tipo de relagdo. Em segundo lugar, apesar da
ideia de que ela ndo é uma empresa comercial, ou seja, ndo visaria lucros, na pratica nao se
sustenta, pois ela precisa desses lucros para sobreviver, remunerar seus cooperados, a
tornando mais atraente a outros individuos, e executar seus planos, afinal, como vimos, ela
fora fundada ndo somente para construir a estrada para Uaua, seu plano original, mas para
construir quantas estradas fossem necessarias para ligar Bonfim as localidades da regido e

além. Por fim, cabe uma reflexao sobre seus membros.

173 |bid. Ata da primeira reunido para formagdo da Sociedade Rodoviaria de Bomfim.
174 |bid. Feicdo Juridico Social da SRBL.
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Observe-se que 0 excerto aponta para comerciantes e agricultores da regido e também
da capital como seus membros cooperados, porém estes sdo os individuos que compraram
cotas nas inumeras campanhas que a SRB fez nas localidades da regido e na capital, ndo
representando, necessariamente, as partes diretamente interessadas na estrada, ou seja, a
fragdo das elites bonfinenses que toca o projeto, aqueles que terdo suas fazendas mais
facilmente acessadas por conta da estrada e outros que verdo suas atividades comerciais
dinamizadas por conta da melhoria na circulagéo regional.

Alguns dos citados tem interesses mais diretamente ligados a rodovia de Bonfim a
Uaug, mas ndo se pode generalizar. Aventamos a possibilidade de, ao elencarem comerciantes
da capital como elementos interessados na estrada antes mesmo de falar nos individuos da
regido, a ideia de tentar demonstrar ao Estado que o trecho rodoviario também era do
interesse de Salvador e da sua poderosa elite comercial. Na pratica, encontramos apenas duas
referéncias a participacdo do comércio de Salvador através da aquisicdo de cotas, apesar dos
apelos frequentemente feitos pelas elites bonfinenses na imprensa soteropolitana.

A tabela a seguir mostra as pessoas presentes na primeira reunido da SRB e que
assinaram a ata do encontro. Através de um trabalho de cruzamento de documentos e fontes,
conseguimos levantar a ocupacdo a maioria deles e podemos apontar que a maior parte era de
comerciantes (ou negociantes, como muitos se auto declararam),'’”> mas é necessario termos
em mente, como ja colocado em outras partes deste texto, que muitos destes individuos

estavam envolvidos em mais de uma ocupacao ou atividade.

175 A excecdo de Tolentino Celestino da Silva e de Adolpho Manoel da Silva, que chegamos a ocupagéo por
outras fontes, em todos os individuos que conseguimos identificar a ocupacédo € a que eles se autodeclaram nos
documentos.



Tabela 6 — Individuos presentes na reunido de fundagdo da SRB em 04 de agosto de 1925 e

suas ocupacoes.

Nome Ocupagéo
Acrisio de Araujo Comerciante
Adolpho Manoel da Silva Contador

Antonio de Oliveira Guena

Farmacéutico

Antonio Rodrigues da Silva

Comerciante

Arthur Damasceno

Comerciante

Augusto Senna Gomes

Jornalista

Benedicto Simdes

Comerciante

Cantidio da Silva Duarte

Comerciante

Francisco Ferreira das Neves Ventura

Comerciante

Francisco Ferreira Ramos

Comerciante

Francisco Gongalves da Silva

Industrial

Francisco Gongalves Duarte

Industrial

Jodo Cupertino Duarte Simdes

Farmacéutico

Jodo Ezequiel de Carvalho

Comerciante

Jodo Martins da Silva Telles

José Alexandrino de Macedo

Comerciante

José Francisco de Carvalho

José Pereira Batatinha

Comerciante

Ladislau Ferreira Canario

Miguel Gongalves Criador
Moyses de Souza Dantas Comerciante
Tolentino Celestino da Silva Padre

Fontes: APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Maco 25, Documento 229. Ata da primeira reunido para
formacdo da Sociedade Rodoviaria de Bomfim, APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.367, Maco 121,
Documento 372. Memorial de comerciantes, industriais e agricultores de Bomfim ao interventor solicitando a
reconstrucdo da rodovia Bomfim Uaud e A Tarde, 16 jul. 1927, p.4.

Sobre estes individuos e aqueles que ndo aprecem na ata, mas cujos nomes principais
foram listados no capitulo 2, cabe observar que praticamente todos sdo de Senhor do
Bonfim,'’® o que de fato ajuda a configurar o que estamos defendendo neste trabalho, a ideia
de que as elites bonfinenses, em nome de uma regido inteira e de todos 0s seus habitantes,
intentaram um processo de controle dessa mesma regido através de um processo de
modernizacdo que tinha na abertura de estradas de rodagem elemento central, porém essa
busca pelo moderno néo traria grandes mudangas, no sentido de que as medidas por eles
tomadas ndo modificaram, por exemplo, a estrutura fundiaria e as condi¢fes materiais de

sobrevivéncia da esmagadora maioria da populacdo. Essa modernizagéo é para poucos.

176 Uma importante excecdo € a de Jodo Borges de Sa de Uaua.
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A formacdo da SRB, desde os primeiros momentos, repercute na regido e além dela.
Um dos envolvidos no processo, o comerciante Sergio Mariano Barbosa, escreve ao Diario de
Noticias, em carta publicada a 10 de outubro, para dar noticias da formacao da cooperativa e
vender a empresa e a estrada. Seu texto indica a envergadura do projeto de poder das elites

bonfinenses, pois considera que a estrada

E uma velha aspiracio dos dois centros sertanejos, principalmente da classe
commercial. A estrada tera de, no trecho que vai de Bomfim a Uau4, ligar os
pequenos arraiaes de Canda e Santa Rosa, deste municipio de Bomfim, e,
futuramente, prolongando-se de Uaua, se estenderd a Patamuté, Feira do
Bomfim, Chorrochdé e Rodellas, indo terminar em Santo Antonio da Gléria,
a margem direita do Rio S. Francisco. Uma variante, partindo de Uaua, ligal-
a-4 a Villa do Monte Santo, fazendo, de tal sorte, entroncamento com a
estrada federal de Queimadas a Monte Santo e a Cumbe.!’””

Termina o texto com uma massagem no ego de Altamirando Requido para em seguida “[...]
solicitar agasalho, no vosso conceituado orgam, porque ellas encerram uma noticia de
maximo interesse para o sertao abandonado™.

O ambicioso plano colocado por Barbosa ndo é resultado da sua imaginacdo, ele fazia
parte dos objetivos da cooperativa que entende que a estrada sera o eixo de um sistema

rodoviario mais abrangente:

Mais eloquente ainda é a prova que vimos recebendo do alcance econdmico
da rodovia ao Uaua. Mal chegaram os trabalhos de construcgdo ao arraial de
Santa Roza, localidades em diversos raios pediam a “Sociedade Rodoviaria”
ramaes. E a estas horas, o inicio de estradas que se entroncardo com a do
Uaud, a exemplo do que ja fez a do Joazeiro e com as quaes ficara ligado o
Estado da Bahia ao Estado de Pernambuco até Recife.

E todo um plano rodoviario largo e gigantesco.’®

Localmente, o tom é 0 mesmo:

Passou ao dominio da realidade a velha aspiragcdo — Bomfim tomou iniciativa
de penetrar no nordeste com sua estrada de rodagem.

[...]

Néo é de hoje que esta folha se bate por tal problema, attento a posicdo que
Bomfim occupa no centro dos sertdes, ponto de ligacdo obrigatoria das
zonas propriamente ditas de criatério e lavoura.

177 Diario de Noticias, 10 out. 1925, p. 1.

178 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Magco 25, Documento 229. Feicdo Juridico Social da SRBL. O
documento faz referéncia a obras que ja estdo em marcha, pois fora escrito em 1926 para atender aos ditames da
Lei 1.857.
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A centralizacdo da actividade econdmica, em Bomfim, é uma coisa
inevitavel, e s6 tem retardado devido & falta de iniciativa que s6 agora
desperta.

Interprete do jubilo immenso do povo de Bomfim, como o das extensas
zonas a que vai servir a estrada projectada, aplaudimos sinceramente
aquelles que tomaram a frente desse movimento proficuo.

Muito bem!*"® (grifos nossos)

A formacdo da SRB é entendida pelo semanario interiorano como algo feito por Bonfim
e para o bem de Bonfim, cidade vista por suas elites, com certa razdo em face do papel de
centro comercial e de servicos que exercia para a vasta regido a nordeste da cidade, mas
também para areas a leste, oeste, norte e sul, como polo naturalmente aglutinador de grandes
areas no seu entorno. Quanto mais para o norte se fosse, menor a influéncia de Bonfim e
maior a de Juazeiro, o grande empdrio nas margens do Séo Francisco. Para o sul, seguindo a
Serra da Jacobina, a centralidade comecava a crescer para a cidade homoénima que a esta
altura também ja era um tradicional centro de poder e o veria crescer nessa mesma déecada.
Cabia, com a obra e outras que viriam, manter esta centralidade e amplia-la a0 méaximo.

Note-se, também, que nesses discursos acerca da regido e da cidade, a ideia de
abandono do sertdo que sO espera melhores condicGes, incluindo-se nos transportes, para
atingir o pleno desenvolvimento se faz forte e fazia eco na capital da Bahia. Editorial de jornal
sorteropolitano bem sintetiza esse conjunto de ideias das elites baianas que colocavam na falta

de transportes 0 maior e mais importante problema a ser resolvido naquele momento:

O principal problema do sertdo é o das estradas. Desse, decorrem todos os
outros, até o da saude, até o da instruccao, até o do surto econémico. No dia
em que, o interior bahiano for servido por uma réde rodoviaria regular, no
dia em que, em todo sertdo, correrem 0s automoveis e autocaminhdes, a
Bahia sera capaz de igualar sendo de sobrepujar S. Paulo!%®

Em busca de agilizar este processo de modernizacdo do sertdo no entorno de Bonfim,
suas elites ndo esperaram a aprovacdo da Lei 1.847 pelo legislativo baiano — como outros
também fizeram — e iniciaram 0s servi¢os de construgdo que comecaram ja no dia 29 de

outubro.

179 Correio do Bomfim, 18 out. 1925, p. 1.
180 Diario de Noticias, 14 out. 1925, p. 1.
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4. POLITICA E ESTRADAS DE RODAGEM: A ESTRADA DE BONFIM A UAUA.

A partir de 1926, o governo Gois Calmon comecou a colher os frutos da sua politica de
estabelecer parcerias com o setor privado, dando aos individuos de poder e dinheiro do
interior da Bahia os instrumentos legais e financeiros para que eles pudessem agir em prol da
abertura de estradas de rodagem e do automovel.

Essas parcerias tiveram enorme importancia para a ampliacdo da malha rodoviaria no
estado e, também, funcionaram como um importante elemento politico, pois o atendimento as
demandas por estradas, bem como com outros tipos de obras onde o governo da Bahia
transferia a agdo para elementos locais como, por exemplo, a construcdo de escolas,
funcionou como um elemento de pacificacdo politica, pois a tendéncia era a de que tendo seus
interesses atendidos, as elites interioranas agiriam de modo mais colaborativo com o governo.

Ademais, mesmo contando com o auxilio do governo estadual, quem tocava as obras
eram os individuos da zona interiorana, 0 que transparecia a ideia de que estes grupos eram 0s
verdadeiros responsaveis por elas, o que ndo deixa de ser verdade, mesmo que para fazé-las
fosse necessaria a concessdo/autorizacdo por parte do Estado e, em muitos casos, o aporte
financeiro deste.

Estabelecia-se, assim, um mecanismo de uma dupla troca: os grupos do interior da
Bahia melhoravam a infraestrutura que lhes serviria para ampliar seus negocios e poder ao
mesmo tempo em que construiam a imagem de que eles, sozinhos, executavam obras que
fariam bem a toda uma cidade, regido ou a prépria Bahia com um todo, a0 mesmo tempo em
que recebiam apoio financeiro do governo estadual e, em troca, Ihe dava a propria melhoria
no que concerne as estradas de rodagem, garantiam os votos aos candidatos amigos do
executivo estadual e impedindo que o0s inimigos acessassem as instancias de poder,
notadamente os aliados e o préprio José Joaquim Seabra, 0 que contribuiu para que, neste
periodo, houvesse uma relativa tranquilidade politica, coisa rara na Bahia de ent&o.

Bonfim fez parte deste processo e a analise mostra que os grupos locais escolheram um
lado, o do governador, nas elei¢cdes para 0 Senado e a Camara federais em 1927, bem como
para a sucessdo estadual no ano seguinte e mesmo antes desse processo vinha buscando
aproximacdes e apoio para as suas causas por parte do governo do estado. A estrada para
Uaua €, sem duvidas, um ponto de enorme importancia neste processo e as elites bonfinenses
buscaram, de todo modo, conseguir auxilio governamental para construi-la, mas obstaculos
ndo faltaram neste processo e a propria condigdo politica de Bonfim, marcada por falta de

representatividade junto ao Estado, na Camara Federal e na Assembleia Legislativa, além do
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racha verificado no grupo que tocou o projeto da estrada, dificultou consideravelmente

materializacdo das suas pretensoes.

4.1 A construcéo da estrada de rodagem para Uaua.

Formada a SRB em agosto de 1925, as elites locais rapidamente iniciaram 0s
preparativos para construcdo da estrada e tudo comegava com o levantamento dos recursos e
dos meios necessarios a parte das obras. Para este fim, o grupo envolvido na construcédo
passou a promover campanhas, a partir do inicio dos trabalhos no primeiro trecho da estrada,
em prol da aquisicdo das cotas da empresa rodoviaria tanto em Bonfim quanto nas localidades
da regido como Campo Formoso, Jaguarari e a propria Uaua. Além disso, a Sociedade pediu o
gue chamou de favores a intendéncia de Senhor do Bonfim, a esta época nas méos de Augusto
Senna Gomes, e estes seriam a autorizacdo para utilizacdo da ponte municipal sobre o rio
Itapicuru, auxilios para construcdo de outra que cruzasse o riacho Jaguarari, isencGes de
impostos e a compra de cotas.

Apelaram, também, para os proprietarios de terras nas areas a serem cortadas pela
estrada para que “[...] oferecam o seu concurso para ndo haver embarago a futurosa sociedade,
que merece o0 apoio geral pelos seus alevantados fins e 0 enorme servico que vai prestar nao
s6 a esta terra como a toda regido do nordeste a que vae servir.”*®! Era preciso, além de
capitais, contar com a cooperacao dos proprietarios locais para que a obra se desembaragasse
sem maiores dificuldades e isto era necessario, afinal, neste momento inicial, a lei 1.847 ainda
ndo havia sido aprovada na Assembleia Legislativa da Bahia, 0 que ndo dava garantias e
seguranga a quem se aventurasse em construir estradas de rodagem.

Mesmo com este importante detalhe, as obras foram iniciadas em 29 de outubro do
mesmo ano com cerimdnia iniciada as 9 da manha no ponto inicial da estrada, a Rua Cel.
Duarte. Presentes, algumas autoridades do municipio, os envolvidos na montagem e
operacionalizacdo da SRB, comerciantes e parte dos trabalhadores que seriam empregados
nas obras, conforme colocou 0 semanario porta voz do grupo que, continua, indicando que
logo apos o encerramento da cerimonia, “[...] entraram logo a trabalhar, numa affirmagéo
promitente de éxito, muitas turmas de operarios, seguindo o tragado escolhido da grande rodo-

via.”!82 Tratava-se do que o grupo chamava de primeiro trecho da rodovia que, numa extenséo

181 Correio do Bomfim, 25 out. 1925, p. 1.
182 1d., 01 nov. 1925, p. 1.
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de cerca de 20 quilometros, ligaria a sede municipal ao povoado de Canoa (atual Igara), a 11
km de Bonfim e o agude do Sitio, 9 km & frente.183

A noticia do inicio das obras reverbera na capital através do Diario de Noticias que, em
matéria de primeira pagina, destaca a preocupacédo do governo Gaéis Calmon, tecendo elogios
e afagos a sua postura para com a abertura de estradas de rodagem e a acdo de particulares
neste processo:

Eis que uma nova epoca de progredimento se esta a anunciar para as vastas e
fertilissimas regiGes do sertdo bahiano.

[...]

E emquanto a iniciativa official vae despertando, as populagdes sertanejas
procuram, tambem, por sua vez, minorar a crise de transporte, abrindo
estradas que liguem as suas cidades, villas ou povoagdes a outros centros
florescentes do interior.18

Em seguida, aponta que a formacdo da SRB e o inicio das obras da estrada, que chama de
magnifico empreendimento, sdo fruto deste processo que busca resolver o primordial
problema da falta de transportes no interior do estado o qual, na visdo do jornal, é o
verdadeiro responsavel pela pobreza e o baixo aproveitamento das riquezas da Bahia.

Como destaque, publicou fotografia da ceriménia de inicio das obras (figura 20).
Registre-se que a fotografia ndo foi tirada por preposto do jornal e sim por Jodo Batatinha,
fotografo oficial dessa fracdo das elites bonfinenses, indicando que foi enviada pelo grupo
para redacdo do periddico e mostrando que continuavam buscando articulagdes na capital para
atingir seus objetivos. Na foto, além dos trabalhadores e da diretoria da SRB, aparecem 0s
usuérios mecénicos da estrada, os automoveis, e, ao fundo, um outro simbolo da
modernizacdo da Bonfim da época, o casardo da familia Da Rin, construido pelo engenheiro
Emanueli Da Rin, o responsavel técnico pela implantacdo da Empreza de Luz e Forga,
companhia responsavel pela usina geradora de energia elétrica e de sua distribuicdo pela

cidade.

183 pequena represa construida no rio Itapicuru em 1921 pelo IFOCS. Conforme DNOCS. Acudes e barragens.
Disponivel em:
http://www.dnocs.gov.br/~dnocs/php/util/downloads_file.php?&dir=&file=/home/util/livres/dnocs/efemerides_d
nocs_resumo.doc&. Acesso em: 15 out. 2021.

184 Diario de Noticias, 14 nov. 1925, p. 1.
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Figura 20 — Ceriménia de inicio dos trabalhos na estrada de Bonfim a Uaua.

Fonte: Memorial Senhor do Bonfim. Fotografia de Jodo Batatinha.

Se, desde muito cedo, o grupo buscou atraves dos contatos com o Diario de Noticias,
articular-se e fazer propaganda em Salvador, acabou negligenciando uma parte diretamente
interessada na obra e também capaz de mobilizar dinheiro e pessoas em prol da estrada, a
localidade no outro extremo da via, Uau4, e a figura politicamente mais poderosa por aquelas
paragens e grande interessado na estrada por questdes politicas e econdmicas, Jodo Borges de
Sa. Essa articulagdo somente comecou a ser feita de modo mais efetivo com as obras ja em
marcha, pois a diretoria da SRB foi a localidade buscar apoio para a constru¢do no dia
seguinte ao inicio dos trabalhos, permanecendo em Uaué por alguns dias.

Aqui, entendemos que surge um importante aspecto ligado a estrada e as elites
bonfinenses, a construcdo da ideia de que Bonfim, por ser o polo regional mais importante,
era a lider natural do processo de modernizacdo da regido que tinha na estrada um importante
elemento. Note-se que, como vimos, a composi¢ao da mesa diretora da SRB era inteiramente
bonfinense e o grupo sempre se referia a estrada como a “nossa estrada para Uaud”, o que,

longe de ser uma simples questdo de semantica, indica uma apropriacdo da inciativa, das
obras e, futuramente, dos resultados da estrada por Senhor do Bonfim e suas elites. Como
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veremos, estavam errados e ndo conseguiriam terminar a construgdo sem o decisivo apoio de
Uaué e Jodo Borges.

Voltando as obras de construcdo, a viagem a Uaud rendera importantes frutos por inserir
de fato os grupos detentores de poder da localidade no processo. A diretoria da SRB, junto
com o Conego Tolentino, efetuou a viagem entre 31 de outubro e 5 de novembro visando,
além de estabelecer contatos com elementos locais, vender as cotas da sociedade e estudar o
melhor tracado para a estrada, o que denota a pressa em se comecar as obras, que se iniciaram
sem que diretrizes técnicas como o estudo do tracado e dos solos fossem tomadas. No retorno,
depois de quatorze horas de viagem para se percorrer cerca de 120 km, a diretoria informa ter
vendido 63 cotas, totalizando Rs. 6:300$000 e ter ficado com uma boa impressdao dos
caminhos que deveriam ser melhorados para gque se tornassem estrada de rodagem adequada
ao automovel 18

Outro dado importante desta visita € que a comitiva bonfinense teve contato com os
engenheiros responsaveis pela estrada de rodagem de Uaua a Juazeiro,'® também tocada por
particulares e que deveria fazer parte do sistema viario que 0s grupos do norte baiano criavam
para si. Ndo comentaram na imprensa local, mas devem ter entendido que se tratava de uma
concorrente em certos aspectos, pois possuia praticamente a mesma quilometragem da
Bonfim a Uaua e criava uma alternativa, sem se passar por Senhor do Bonfim, para se chegar
a imensidao do vale do rio So Francisco em seu trecho navegavel.

No que concerne as caracteristicas técnicas da estrada, as especificacbes somente foram
finalizadas e tornadas publicas em agosto de 1926 quando a SRB deu entrada no pedido de

subvencao para os primeiros 20 quildmetros e deveriam ser aplicados em toda a sua extenséo:

A estrada serad de 22 classe e obedecerd as seguintes condi¢Bes: 12 Largura
minima entre cercas de 8 metros, rocada e destocada, tendo 5 metros de
pavimentagdo para transito de vehiculos. 22 pavimentacdo em leito natural,
ndo arenoso, devidamente abahulada e sujeita a cylindragem mecénica. 32
Rampa méxima de 7% e excepcionalmente de 8% nas zonas montanhosas. 42
Raios minimos de 25 metros. 5% Tangentes minimas de 10 metros entre duas
curvas contrarias e consecutivos. 62 Patamar minimo de 110 metros entre
rampas e contra-rampas. 7° Esgottamento transversal por valletas ou boeiros
capeados ou de tubos. 8% Abahulamento de 1:50. 9% Sargetas de protecédo

185 Correio do Bomfim, 15 nov. 1925, p. 1. A comitiva também aproveitou a viagem para inspecionar as obras
do trecho Senhor do Bonfim a Canoa e ressaltou que, na semana anterior, conseguiu arrecadar, somando-se com
os valores levantados em Uaug, Rs. 16:700$000.

186 |d., 08 nov. 1925, p. 1.
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meias encostas do lado do corte, com sangrias parcelladas por valletas ou
boeiros capeados.*®’

Apesar dos muitos e necessarios tecnicismos do texto, é possivel perceber que, apesar
de ser uma estrada de leito natural, as famosas estradas de terra, ela precisava obedecer a
determinados padrbes de construgdo que possibilitassem seu uso pelo automdvel em todo o
ano, conforme previsto pela lei 1.847, apesar de, no primeiro trecho, o proprio diretor técnico
da SRB, Francisco Goncalves Duarte, indicar que, mesmo cumprindo o determinado pelo

contrato,

A construcgéo da estrada no trecho Bomfim-Canda néo precedeu um estudo
com a technica exigida pelas bbas estradas, apenas foi feito um ligeiro
reconhecimento sem o auxilio de instrumentos precisos. Neste trecho, o
tracado da estrada prescindiu um pouco da technica em beneficio da
economia pois do contrario teriam de ser feitas indemnisacOes pesadas, fora
portanto do alcance da sociedade.®

Um detalhe que chama a atencdo nessa documentacao é que, em razdo dessa dificuldade
na realizacdo dos estudos — Duarte informa que no trecho seguinte entre o acude e Santa Rosa,
com 37 km de extensdo, foram usados equipamentos como bussola, teodolito e passémetro,
portanto eram mais precisos, mas que ainda assim nao serviram para confec¢do da planta —
em nenhum momento é apresentada a quilometragem total que a estrada deveria ter. Nos
processos que pedem subvencdo e auxilios, e sdo dois, ela nunca aparece e na imprensa a
expressdo comum é que teria cerca de 120 km. Apenas no relatério do chefe da Secéo de
Estradas de Rodagem de 1928 é que a real extensdo da estrada, que pelo mesmo relatorio
ainda se achava em obras, é finalmente definida: teria 132 km. 8

Essa quilometragem atenderia as duas principais localidades em seus extremos, Bonfim
e Uaua, e povoacdes como Canoa, Santa Rosa, Caraibinha, Baraina, Pedra Grande e
Caldeirdo sendo as mais expressivas e dotadas de alguma estrutura urbana as duas primeiras.
Quanto aos acidentes geograficos, 0 mais significativo e que exigiria mais dos construtores

era a travessia da porcao norte da Serra da Itiuba logo depois de Santa Rosa.

187 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Maco 25, Documento 229. Aprovacdo de clausulas para o
contrato com a Sociedade Rodoviaria de Bomfim Limitada para a construgdo de uma estrada de Rodagem de
Bomfim a Uaua.

188 |d. Relatdrio dos trabalhos executados nos 20 kilometros da E.R.B.U.

189 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Maco 184, Documento 677. Relatério dos servigos rodoviarios
executados pelo Estado no periodo de 1924 a 1927; apresentado ao Secretario da Agricultura, Inddstria,
Comércio, Viacdo e Obras Publicas pelo engenheiro chefe da Seccéo de Estradas de Rodagem, p. 10. O relatério
reconhecia que em fins de 1927 havia 57 quilémetros em trafego entre Bonfim e Santa Rosa (primeiro e segundo
trechos), faltando os 75 km dali até Uaua.
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Figura 21 — Tracado da estrada de rodagem Bonfim a Uaua.
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Voltando ao andamento das obras, a partir do movimento inicial no final de outubro de
1925, elas correram céleres no primeiro trecho entre Bonfim, Canoa e Sitio do Acude,
havendo, em alguns momentos, mutirGes pra rogagem e abertura do caminho original por
sobre o qual a estrada seria construida. Um deles, no dia 15 de novembro, é importante por
indicar que parte da méo-de-obra utilizada em certos trabalhos da estrada, era, de certo modo

voluntaria:
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O trecho de Bomfim a Canda, que faltava rocar, foi limpo num dia com todo
o0 enthusiasmo pelos homens do campo, rudes, mas sempre sinceros nas suas
expansdes de jubilo.

A foice, machado e enxada, manejados por maos calosas, fizeram um
servico rapido e magnifico, constituindo assim uma ajuda inestimavel para a
empreza, cujos diretores, vdo provando cabalmente que a escolha dos
associados da Rodo-viaria foi felicissima.'*

Falamos em trabalhadores de certo modo voluntérios, pois ai devem se incluir aqueles
que sdo agregados das maiores propriedades e que doaram suja forca de trabalho por coacao
dos seus patrdes e donos das terras. Por outro lado, o trabalho por mutirdo € comum no sertao
do Nordeste até os dias de hoje, onde se serve uma refeicdo mais substancial (“pesada”, de
acordo com o dizer popular: mocotd, buchada de bode, fatada, sarapatel etc.) e algumas
garrafas de cachaca para que uma turma de trabalhadores execute determinada tarefa, como
subir uma casa de adobe, fazer uma rogagem, cavar um pequeno agude, levantar uma cerca,
dentre outras.

Também é importante registrar, como transparece no texto transcrito acima e na figura
22, que o trabalho era basicamente bracal, com a estrada sendo aberta a base da pa, enxada,
picareta e carros de maos. Nao temos nenhum registro do uso de equipamento moderno, como
niveladoras mecanicas ou guindastes, e 0 que mais se aproximava da era moderna na sua

construcdo foi 0 uso de pequenos caminhdes.

190 Correio do Bomfim, 22 nov. 1925, p. 1.
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Figura 22 — Trabalhadores abrindo a estrada no trecho de Bonfim a Canoa.
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Fonte: Memorial Senhor do Bonfim. Fotografia de Jodo Batatinha.

Menos de um més depois, em 13 de dezembro, o primeiro trecho até Canoa, tido pelos
construtores como um dos mais dificeis em razdo da grande quantidade de cercas a serem
afastadas e do solo arenoso, era formalmente aberto ao trafego, apesar de ainda faltarem
algumas obras de arte.!®* O Correio do Bomfim — e ndo poderia ser diferente — deu grande
destague ao evento, descrevendo em detalhes a cerimAnia que se realizou em Canoa e ndo em
Bonfim como era de se esperar. Ap6s missa campal em frente a pequena capela do povoado,
seguiram-se discursos, queima de fogos, filarmonica tocando, almoco, corte de fita
simbolizando a inauguragéo (figura 23) etc.

Na fotografia, apesar de muitos esforcos, conseguimos identificar apenas trés
elementos. De palet6 preto segurando a faixa: Anténio Gongalves da Cunha e Silva, prefeito
eleito em 8 de novembro do mesmo ano para assumir o biénio 1926-1927; sentado no veiculo
ao lado do motorista: Francisco Gongalves Duarte, presidente da SRB e; em pé no centro do

Ford: Augusto Senna Gomes, prefeito no momento.

1¥11d., 13 dez. 1925, p.1
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Figura 23 — Cerimonia de inauguracgéo do trecho de Senhor do Bonfim a Canoa.
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Fonte: Memorial Senhor do Bonfim. Fotografia de Jodo Batatinha.

Dois aspectos chamam atencdo na descricdo dos festejos. O primeiro é que apenas um
representante de Uaua se fez presente e se tratou de Lucas Cardoso e ndo Jodo Borges de Sa,
elemento que a esta altura ja gozava de grande poder e prestigio na regido e mantinha lacos,
como ja dissemos, com o comércio de Bonfim e suas elites. O segundo é que diversos dos
oradores fizeram respeitosas menc6es ao governador do estado, num indicativo de que a SRB
precisaria dos favores do governo para tocar e finalizar a obra, mas é importante mencionar
que 0 grupo enviou telegrama para comunicar a inauguragdo diretamente ao entdo ministro da
agricultura do governo Artur Bernardes, Miguel Calmon, irmdo do governador e ndo ao
préprio Gois Calmon e nem ao seu secretario de agricultura, inddstria, comércio, viacéo e
obras publicas, Austricliano de Carvalho, um conhecido e destacado bonfinense. Era um sinal
de que as relacdes entre as elites de Senhor do Bonfim e o governo estadual ndo eram das

melhores e, como veremos, piorariam.®2

192 A descricdo detalhada da inauguracéo se encontra em Correio do Bomfim, 20 dez. 1925, p.1. A consulta ao
periddico ndo faz mencgdo a nenhum contato formal com o governo do estado como era praxe. No fundo de
arquivos privados do APEB, Arquivo Géis Calmon, também ndo localizamos nenhum telegrama ou outro tipo de
correspondéncia, dentre as centenas que la estdo, tratando da estrada de alguma forma. Em tempo, o ministro
respondeu ao telegrama, transcrito na referida edi¢do do jornal, felicitando a SRB pela “[...] louvavel inciativa de
tdo importtante e util melhoramento”.
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Na imprensa da capital, o andamento dos trabalhos e a inauguracéo reverbera e iSso por
conta de a SRB entrar em contato com os jornais para informéa-los. Assim, A Tarde publica
como parte de matéria que louva “[...] o progresso que vae surgindo, a correr velozmente
pelos caminhos outrora cobertos de mattas, onde pés humanos nunca haviam pisado”,
telegrama — repleto de erros, como chamar Canoa de Camara e Uaua de Maué — enviado a sua
redagéo por Francisco Ferreira Ramos, um dos membros fundadores da SRB, no dia seguinte
a inaugurac&o, informando do ocorrido.%

O Diario de Noticias demorou um pouco e acabou noticiando a abertura do trafego no
primeiro trecho mais de um més depois em 16 de janeiro de 1926. A noticia destaca que é
uma iniciativa particular capitaneada pelos mais representativos elementos bonfinenses, que
se fizeram representar presencialmente no jornal no dia anterior pelo Conego Tolentino,
Joaquim Goes Filho e Francisco Duarte. A estrada, na visdo do jornal, justificava os
investimentos, chamados de auxilios, feitos por diversas localidades daqueles sertdes e
também da capital, pois proporcionaria lucros a todos. Finaliza lembrando a real missdo dos

bonfinenses na Cidade da Bahia:

A alludida commissdo veio até esta capital solicitar auxilio do nosso
commercio, que, alias, ja tem atendido, em parte, aos pedidos feitos, e do sr.
Governador do Estado que, por certo, reconhecendo o0s proveitosos
resultados da importante construcgao, ndo se esquivara de satisfazé-los.

De posse desses auxilios, a “Rodoviaria” ndo demorard a inauguragdo da
estrada, que ira beneficiar aos sertanejos daquela zona.**

Para as obras prosseguirem era necessario levantar mais recursos junto ao setor privado
e auxilios do estado da Bahia. Quanto aos primeiros, na semana seguinte a publicacdo da
matéria pelo Diario de Noticias, representantes da SRB apresentados ao comércio local por
Antonio Félix Martins, membro de tradicional e poderosa familia bonfinense, mas que se
manteve fora do processo gque levou a formacdo da SRB e isto talvez por conta da rivalidade
existente entre sua familia e a de Cantidio Duarte, conseguiram vender 82 cotas em Salvador,
apurando Rs. 8.200$000.1% Quanto ao segundo, o Estado, ja era possivel comecar a se
mobilizar de modo formal para requerer os auxilios, pois a Lei 1.847 fora finalmente
aprovada pela Assembleia Legislativa no inicio do més.

Os trabalhos a partir de Canoa seguiram em ritmo acelerado e acabaram ganhando um

inusitado reforgo no processo de busca por apoio e justificativa para sua conclusdo. O

198 A Tarde, 15 dez. 1925, p. 1.
19 Diario de Noticias, 16 jan. 1926, p. 1.
19 Correio do Bomfim, 24 jan. 1926, p. 1.
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Tenentismo foi, talvez, 0 mais importante movimento de contestacdo ao sistema politico da
Primeira Republica no Brasil e foi marcado por uma série de eventos em diversas partes do
pais. Deles, o que teve mais vulto foi a Coluna Prestes, que circulou por grande parte do
Brasil entre 1924 e 1927. A Coluna se deslocava em direcdo a estados e areas onde pudessem
encontrar possibilidades de realizar levantes revolucionarios, mas, no Nordeste, onde isso
existia, como no Ceard e na Paraiba, os movimentos fracassaram e, em grande medida,
encontraram forte resisténcia, notadamente dos grandes proprietarios do interior. (LANNA
JUNIOR, 2017, p. 338-339)

Na Bahia, a presenca dos revoltosos data dos primeiros meses de 1926 quando entraram
no estado pelo norte vindos de Pernambuco e, por aqui, além do Exército e da For¢a Publica
da Bahia, os coronéis interioranos mobilizaram seus exércitos de jaguncos e sairam em
perseguicdo aos homens de Prestes. Sdo duas as passagens da Coluna pela regido da Bonfim a
Uaug, com a primeira, registrada a partir de marco de 1926 enquanto os revoltosos se dirigiam
para regido central do estado e a segunda na chamada marcha de retorno quando, apds
chegarem ao norte de Minas Gerais, voltaram para o interior do Nordeste antes de se
internarem pela regio central do Brasil até adentrarem na Bolivia.'%

Durante a primeira passagem, registra-se que entraram na regidao por Canudos, passando
préximo a Uaud. De Santa Rosa, onde o Correio do Bomfim informa que o povoado fora “[...]
completamente saqueado sendo os prejuisos totaes”,'®" rumaram para o oeste atravessando
estrada de ferro acima de Jaguarari para, depois, seguir sentido sul pela serra da Jacobina. Os
revoltosos se utilizaram de trechos da estrada nos seus deslocamentos e as forgas da repressao
mais ainda, pois seguiam de trem até Bonfim, que acabou se tornando um centro onde as
forcas descansavam e eram reaparelhadas para em seguida serem distribuidas pelas serras e
caatingas da regido utilizando tanto o trecho ja pronto quanto o0s que ainda se encontravam em
obras.

Descrevendo o andamento das obras, que estavam praticamente prontas em grande
extensdo do trecho entre Bonfim e Santa Rosa, assim o semanario bonfinense coloca a

situacéo:

1% Para uma descricdo do itinerario percorrido pela Coluna na Bahia ver BANDEIRA (2009).

197 Correio do Bomfim, 21 mar. 1926, p. 1. O jornal e o grupo que representava foram apoiadores de primeira
hora da repressao contra a Coluna. Um dos raros contatos diretos entre os elementos locais e 0 governador que
localizamos é justamente um telegrama enviado em 1927 por Augusto Senna Gomes parabenizando Gois
Calmon pela “[...] victoria definitiva legalidade”, ou seja, a finalizacdo da persegui¢do a Coluna. APEB.
Arquivo Gois Calmon, Pasta 27, Documento 552: Telegrama de Augusto Senna Gomes parabenizando o
governador da Bahia pela vitoria da legalidade (1927).
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Agora que tanto se accentuou a vantagem da construcgédo da futurosa rodo-
via Bomfim-Uaua, com as operacdes das forcas legalistas em perseguicao
dos rebeldes, 0s quaes muito se utilizaram dos trechos construidos, tem toda
oportunidade divulgarmos o estado actual dos servigos [...]

Tivesse esse meio de communicacdo prompto é talvez as forcas legalisats
barrassem com optimas vantagens, os bandos rebeldes vindos do S&o
Francisco.

A Empreza Rodoviaria vai assim demonstrando a operosidade da sua
directoria a qual, com apoio decidido dos seus associados, levard em breve
os carros do progresso &s zonas longinquas do Nordeste Bahiano.

E de esperar que o auxilio financeiro do Governo do Estado no se faga
tardar, afim de nova incrementagéo tomarem os servicos em andamento.%

Em maio, os diretores da SRB informaram que ja havia sido gastos Rs. 300:000$000
nas obras e que elas s6 poderiam continuar com o aporte de recursos do governo do estado,®
contudo, por conta do artigo 12, paragrafo Unico da Lei 1.847, de 28 de agosto de 1925,
especificar que os auxilios sé poderiam ser pagos quando cada trecho de vinte quildmetros

fossem efetiva e completamente abertos ao trafego,?®

ainda nao era possivel fazer a
solicitacdo ao governo, pois no trecho inicial de 20 km, ainda faltavam algumas obras entre
Canoa e o Sitio do Acude, notadamente as pontes dos rios Itapicuru e Jaguarari e do riacho
Maria Preta e alguns bueiros, para que a estrada pudesse ser considerada entregue ao trafego.

Em fins de julho, turma de 90 trabalhadores atacava o que faltava entre o Sitio e Santa
Rosa (37 quildmetros), mas a empresa passou a ter dificuldades financeiras mais sérias, pois
as cotas vendidas a prestacdo comecaram a nao serem honradas pelos seus adquirentes. Ainda
assim, em 11 de agosto — um dia de feira livre, portanto o povoado estava mais cheio do que o
normal e essa certamente foi a razdo da escolha da data — a direcdo da SRB chegou a Santa
Rosa a bordo de automovel dirigido pelo fotografo Jodo Batatinha, vencendo os 57 km que a
separam de Bonfim depois de duas horas de vinte minutos de viagem, retornando desta
excursdo de inspecao, como chamaram, no final da tarde.?*

A inauguracdo formal do trecho, que como o primeiro ocorreu com algumas obras ainda
pendentes, ocorreu em 29 de agosto e novamente foi marcado por festividades e discursos,
mas, diferente da que marcou a abertura da estrada até Canoa, a cerimdnia e a descrigdo que o
Correio do Bomfim fez dela estéo repletos de simbolismos, 0 que era um indicativo de que a

“nossa estrada”, como colocado pelos bonfinenses, ndo seria exatamente assim, pois nao

1% Correio do Bomfim, 21 mar. 1926, p. 1 e 2.

199 1d., 16 maio 1926, p. 1.

20 BAHIA. Leis do Estado da Bahia dos Annos de 1924 e 1925. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1925, p.
229.

201 Correio do Bomfim, 15 ago. 1926, p. 1. Aqui e como de costume, o termo utilizado para se referir ao
automovel ¢ “vehiculo do progresso”.
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poderia ser completada sem o apoio de outras municipalidades e do Estado da Bahia e, nesse
caso, a propria localizacdo de Santa Rosa era emblematica.

O povoado pertencia a Senhor do Bonfim e ficava nos limites das terras de Monte
Santo, porém, neste mesmo ano de 1926, tivemos a emancipagdo politica de Uaua deste
ultimo municipio e Jaguarari de Senhor do Bonfim e Santa Rosa acabou ficando numa
encruzilhada entre os territorios de Bonfim, Uaué e Jaguarari, sendo incorporada ao territorio
que formou esta municipalidade. Em resumo, a chegada da estrada a povoacao simbolizava,
de certa maneira, os interesses dos trés municipios que acabaram se fazendo representar na
cerimdnia. Além das autoridades bonfinenses e membros da SRB de costume, Jaguarari
enviou sua filarménica e, mais importante, Jodo Borges de S& de Uaua & esteve, recebendo
todo destaque durante o evento.

Outro detalhe importante € que, se no primeiro trecho, apesar das referéncias ao
governador do estado ndo se deu destaque a nenhum telegrama ou contato enviado a sua
pessoa, nessa, assim que chegaram de volta a Bonfim “Cheios de enthusiasmo pelo que
vinham de presencear, 0os da comitiva foram directos ao telegrapho nacional de onde
expediram os seguintes telegrammas congratulatorios [...]”.2% Em seguida transcreve quatro
mensagens enviadas ao governador que vao todas no mesmo sentido ao descrever o ocorrido e
parabenizar Gois Calmon pelo estimulo que tem dado a construgdo de estradas e ao seu
governo de modo geral.

Foram enviados por Augusto Senna Gomes, apresentado como representante do
governador na ceriménia, Juvenal Pinto, juiz da comarca, Joaquim Farias de Goes, novo
presidente da SRB e Euzébio Cardoso, deputado estadual. Este merece ser transcrito por
explicitar o que de fato desejavam os bonfinenses:

Exmo. Dr. Governador. Acabo de voltar Bomfim apds inauguracdo Bomfim
Santa Rosa projectada attingir brevemente Uaua. Trecho prompto estado
perfeito permittindo velocidade 60 kilometros realizada obra concurso
particulares digna alias auxilio governo cerca 500$ kilometro. Rogo bondade
V. Exa. prestar concurso neste sentido felicitando-o por ter constituido
principal éxito desse inestimavel surto econdmico por cujos brilhantes
effeitos felicita com saudacdes. Deputado Euzebio Cardoso.?%

Note-se que em nenhum dos outros telegramas o assunto foi levantado, ficando para ser

feito por politico profissional que fazia parte da base do governador. A questdo financeira se

202 1d., 05 set. 1926, p. 1.
203 1hid., p. 1 e 2. Também é transcrito um quinto telegrama, destinado aos jornais da capital A Tarde, Diario de
Noticias e O Imparcial. O primeiro publicou o telegrama em 30 de agosto (A Tarde, 30 ago. 1926, p. 3).
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tornava assunto de primeira ordem e 0 grupo comecou a montar o pedido a ser feito ao
governo estadual ainda no més de agosto, porém sé poderia fazé-lo para o trecho inicial de 20
quildmetros, pois era 0 que estava completamente pronto.

A imprensa da capital da Bahia repercutiu a inauguracdo. Uma semana antes, convites
foram mandados aos jornais de Salvador para que estes enviassem representantes para
acompanhar a ceriménia. Nenhum o fez, mas o Diario de Noticias publicou o relato dos
eventos feito pelo deputado Euzébio Cardoso em matéria de capa, que em tamanho excedia
aos padrdes de tantas outras noticias sobre inauguracGes de obras rodoviarias e que
entendemos assim ter sido por conta das pretensdes politicas do dono do jornal, Altamirando
Requido.?%* O diario registrou que dez automdveis e dois caminhdes partiram de Bonfim com
destino a Santa Rosa e que as festividades foram muitas. Chama atencéo para a questdo do

auxilio do Estado:

O que, porém, desde ja se faz necessario é que o Governo auxilie, com
modica soma, esse emprehendimento de indiscutivel valor economico para
0S municipios e para o0 Estado de um modo geral porque ninguem melhor
que S. Exa. o Sr. Dr. Gées Calmon, patrono reconhecido de quaesquer
iniciativas uteis para o engrandecimento da Bahia, sabe qudo bem
empregadas sdo as contribui¢cbes do Governo, para emprehendimentos dessa
natureza e que essa via de penetracdo, feita com real economia e com
perfeicdo de construccéo, vae favorecer ndo somente o Uaud, mas quasi todo
o Nordeste baiano.?®

Ainda ndo era possivel pedir o auxilio para todo o trecho até Santa Rosa, pois era
necessario, como ja dito, que estivesse completamente pronto. Para os vinte quildmetros
iniciais, sim, mas dever-se-ia cumprir os tramites burocraticos da lei 1.847 e estes exigiam,
além do cumprimento dos aspectos técnicos anteriormente colocados, uma série de outros
deveres, como a elaboracdo de plantas, planos e levantamentos completos da estrada e da
regido, além de pareceres de engenheiros fiscais do Estado que visitariam a estrada para
verificar se o previsto no projeto estava de fato sendo cumprido.

Este processo foi formalmente iniciado no final de agosto, com o cart6rio hipotecério de
Bonfim atestando que as atas das reunifes da SRB haviam sido 1a depositadas, mas em face
do volume do que era exigido e certamente como resultado da falta de know how dos
bonfinenses por conta da novidade que este tipo de processo consistia, somente em 16 de

novembro foi possivel dar entrada na SAICVOP no referido processo. No seu corpo inicial

204 Acreditamos que, pelo mesmo motivo, a noticia foi novamente publicada proximo ao final do més, conforme
Diario de Noticias, 27 set. 1926, p. 1.
205 1d., 07 set. 1926, p. 1.
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constavam, conforme exigido pela legislacdo rodoviaria, os estatutos da SRB, memorial
descritivo da sociedade, sua feicdo juridico social e relatorio, repleto de fotografias como as
que seguem, das obras realizadas no trecho Bonfim a Sitio do Acude.?®® Essas imagens, todas
elas feitas por Jodo Batattinha, sdo importantes para entendermos como era, na préatica, uma

estrada de rodagem de segunda classe, como era classificada a Bonfim a Uaua.

Figura 24 — Ponte sobre o rio Itapicuru no km 13.

206 Trata-se do conjunto documental ja referido APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.335, Magco 25,
Documento 229. Aprovacado de clausulas para o contrato com a Sociedade Rodoviaria de Bomfim Limitada para
a construcdo de uma estrada de Rodagem de Bomfim a Uaua. Registre-se que essa documentacdo esta
incompleta, faltando, por exemplo, a planta e os perfis da estrada e das obras de arte, mas sabemos que foram
entregues, pois os funcionarios da SAICVOP atestaram que foram depositados todos 0s documentos conforme
exigido pela lei 1.847.
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Figura 25 — Ponte sobre o rio Maria Preta no km 20.

Figura 26 — Trecho do km 4.
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A partir do recebimento do processo, os tramites foram bastante rapidos em grande
medida por conta da documentacdo ter sido entregue corretamente, evitando as tradicionais
idas e vindas de processos, e de um item fundamental, a inspecdo por parte do Estado ja
constar no pedido. Neste sentido, podemos dizer que a SRB deu sorte, pois em fins de
outubro, engenheiro da SAICVOP, Epaminondas Seixas, estava em Bonfim para visitar as
instalagBes de uma fébrica de 6leo de ouricuri em processo final de montagem e foi solicitado
pela sociedade para verificar se o relatdrio técnico estava em conformidade com as obras.

Assim se manifestou o engenheiro:

Fazer a descripccdo das condigdes technicas da estrada seria repetir o que
esta consignado no relatorio junto ao presente processado, cujo signatario
merece minha inteira confianga, por ser um technico de elevado criterio e
competencia; por isso ndo tenho mais a acrescentar e subscrevo o referido
relatorio.

A impressdo que deixa aos seus visitantes a estrada em apreco, é a melhor
possivel, demonstrando o ingente esforco dos realizadores de tdo alto
emprehendimento.

Como se vé, o amparo a tdo importante e util melhoramento se faz preciso,
para que seja levada ao termino a projectada estrada, quer virad grandemente
desenvolver uma futurosa regido de t&o escassos meios de transporte.

A accdo da Sociedade Rodoviaria de Bomfim deve ser estimulada pelo
Governo, concedendo o auxilio pecuniario que ora pleiteia, provando assim
mais uma vez o apoio decidido que tem sabido prestar a solucdo do
problema rodoviario do Estado.?”

Com este atestado e o aval do Secretério, os pareceres finais foram dados no final de
dezembro e, em 29 de janeiro de 1927, fora publicado o Decreto 4.792, concedendo o direito
de construcdo e exploracdo por um periodo de trinta anos e reconhecendo os estudos dos vinte
primeiros quildmetros, porém a agilidade parou por aqui e 0 contrato somente seria assinado
dali quase um ano, em 17 de dezembro. Aqui entram razGes de ordem politica e burocratica e
a SRB se viu obrigada, por nédo receber o auxilio no momento esperado, a recorrer cada vez
mais a Uaua.

Antes de observarmos este aspecto, é importante destacar que o modelo escolhido pela
SRB, a concessédo, ndo foi o mais adequado e isso se encaixa tanto na visdo grandiosa que as
elites bonfinenses tinham de si e de suas capacidades, quanto na inexperiéncia do grupo em
face da novidade em que este tipo de solicitagdo consistia. A lei 1.847 no seu artigo 1°, § 3°
frisava que era necessario para uma estrada que desejasse cobrar taxas pelo seu uso adotar o

modelo de concessdo pelo Estado e, para que que isso fosse permitido, seria preciso seguir

207 |d. Attestado do engenheiro Epaminondas Seixas.



202

tramites burocraticos e obedecer a critérios técnicos mais demorados e complexos (artigo 2°).
Por outro lado, as estradas publicas, ou seja, que ndo cobrariam pelo uso ou as concedidas
pelos municipios, que poderiam cobrar pelo uso desde que autorizado pelo Estado, conforme

reza o artigo 3°, ndo eram obrigadas a obedecer a critérios técnicos muito apurados,?°

0 que
automaticamente tornava o tramite burocratico mais agil. Lembrando que, com um ou outro
modelo, era possivel pedir auxilios e subvencbes ao governo.

Imaginando que o movimento gerado seria suficiente para tornar a empresa lucrativa, o
grupo escolheu o caminho da concesséo, 0 que com o andar das obras se mostrou um terrivel
erro, pois o trafego ndo permitia a SRB arrecadar o que precisava nem para completar a
estrada e muito menos proporcionar lucros. Note-se que dentre as centenas de trechos
construidos como resultado da politica para estradas de rodagem do governo Gois Calmon,
apenas dois eram concessdes: a Bonfim a Uaué e a Volta do Rio a Rio Novo, sendo que esta
tltima teve a concessio cancelada e entregue a administracio da intendéncia de Jequié.?*®

Diferentemente de Bonfim, em outras partes da Bahia, as elites regionais parecem ter
sido mais comedidas das suas capacidades financeiras e pretensdes, bem como entenderam
que o trafego rodoviario e o avango do automdvel ainda precisariam de tempo para crescer a
ponto de sustentar uma empresa.

Retrocedendo alguns meses até o Ultimo trimestre de 1926, mesmo com os percal¢os
financeiros, as obras prosseguiram, mas longe de terem o impeto que registraram no inicio da
construcdo. Ao contrario, o ritmo se tornaria cada vez mais lento para serem completamente
paralisadas no final do ano, mesmo com os construtores considerando que de Santa Rosa a
Uaua, a excecao do pequeno trecho que cortava a serra da Itiliba, a topografia e os solos eram
mais favoraveis a construcdo. Uma outra e importante mudanca é que, a partir deste momento,
a iniciativa financeira passou para Uaua, pois principalmente a partir do inicio de 1927 é da
recém independente cidade de onde virdo 0s recursos necessarios a continuidade das obras e a
figura de Jodo Borges de Sa ganha importancia no processo.

Incialmente o intendente de Uaua e outros individuos por ele mobilizados subscreveram
40 cotas da SRB que pode, em mar¢o de 1927, reiniciar os trabalhos a partir de Santa Rosa.
Ao mesmo tempo, o chefe sertanejo abriu uma nova frente de trabalho partindo da sua cidade
em direcdo a Santa Rosa as expensas da intendéncia e dos proprietarios de terras na area,

inclusive o proprio Jodo Borges. O numero de trabalhadores empregados, conforme o Correio

28 BAHIA. Leis do Estado da Bahia dos Annos de 1924 e 1925. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1925, p.
224 e 225.

209 Cf, TARQUINIO (1934) e APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.389, Mago 189, Documento 760. Relatério
dos servigos rodoviarios executados pelo Estado no ano de 1932. Bahia, abril de 1933.
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do Bomfim, que a cada dia rendia mais elogios ao coronel uauaense, 0 que na pratica era o
reconhecimento da incapacidade da Sociedade de terminar a estrada por suas proprias forcas,
além de reclamar da burocracia que dificultava o recebimento do auxilio, indica o quanto a

balanca passara a pesar para o lado de Uaua:

Sao de Uaud uns 50 homens em trés turmas activamente a trabalhar e de
Bomfim cerca de 20, o que faz um total de 70 homens em accéo, rasgando
pelos rincdes agrestes a magnifica estrada pela qual em breve os automoveis,
portadores do progresso, irdo fonfonando alvissareiramente rumo ao
nordeste soffredor e estoico.?*

De tal forma o papel de Uaua passara a ser fundamental e a SRB incapaz de tocar 0s
servicos que foi necessario pedir ao governo do estado, por outros meios, mais recursos. Na
pratica tratava-se da divisdo da estrada em dois trechos, com o que ia de Bonfim a Santa Rosa
permanecendo sob os auspicios de Bonfim e o dali até Uaua passando, formalmente, para o
grupo liderado por Jodo Borges que, assim como seus pares bonfinenses, pleitearia o auxilio
do Estado da Bahia. Em 02 de abril foi protocolado na SAICVOP o requerimento a seguir,
que é bem ilustrativo do que os elementos de Uaua ja haviam feito e o que ainda precisavam

fazer para unir as duas pontas da estrada:

Jodo Borges de S4, intendente do Municipio de Uaua, estando a abrir uma
estrada de rodagem até o arraial de Santa Rosa, no Municipio de Bomfim, ja
tendo promptos quarenta quildmetros, faltando vinte e quatro, de
construccéo trabalhosa, pois que, deve ser transposta, nesse trecho a Serra da
Ititba, alem de algumas obras d’arte que necessarias & mesma, cCOmo uma
ponte no Rio Jacuricy, vem pedir a V. Exa. 0 auxilio de cinco contos de reis,
a que autoriza a legislagdo vigente, para concluséo da mesma.?*

A intencéo era a de agilizar a construcdo e o repasse de recursos, porém, a burocracia
exigida tornou ainda mais complicado o pedido, pois, dentre outras coisas, era necessario que
a SRB comprovasse que o tracado colocado por Uaud era uma extensdo do seu e que a
Sociedade abriria méo dele, o que ela fez, mas também seria preciso que o proprio governo
estadual enviasse um engenheiro fiscal a regido para averiguar, em loco, se a afirmacao de
que o tracado era coincidente, uma subdivisdo como a SRB declarou formalmente em julho,

era verdadeira, bem como esclarecer outras informagdes pertinentes ao pedido.

210 Correio do Bomfim, 27 mar. 1927, p. 1.
211 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.367, Maco 120, Documento 365. Municipio de Uaud. Estrada de
rodagem de Uaua ao municipio de Bomfim arraial de Santa Rosa.
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A visita de inspecdo fora realizada no final de agosto por Jayme Spinola Teixeira,
engenheiro da Empreza Viacdo do Séo Francisco sediada em Juazeiro, que atestou que de fato
se tratava da mesma estrada e que a transposicao da serra da Itiuba, bem como as pontes sobre
0s rios Jacurici e Vaza Barris, eram trechos mais complicados que fariam jus aos Rs.
5:000$000 requiridos por Jodo Borges e, tdo importante quanto, a construcao se justificava,
pois “A estrada tem o tragado coincidindo com a direcgdo natural do escoamento de seus
productos e se considerarmos as estradas de rodagem como auxiliares das vias ferreas, esta
preenche realmente este fim, ligando a estacdo ferro-viaria de Bomfim ao municipio de
Uaua.”?!2

Apesar da resposta positiva, em 28 de setembro, pa de cal é jogada no pedido, pois
Matta Barros, chefe da Secdo de Estradas de Rodagem do Estado, indeferiu a solicitacéo,
considerando ser injustificavel a aplicacdo do artigo 3° da lei 1.847, ndo dando maiores
explicagdes, porém, a andlise deste trecho da lei que, dentre outras coisas, determinava que o
governo sO concederia, fosse para estradas no todo ou apenas para obras de arte, o auxilio
caso verificasse a utilidade das estradas, o que Spinola fez, e que trabalhos de rocagem e
terraplanagem ja tivessem sido feitos em trecho ndo inferior a dez quildmetros,?'® e do
conjunto do processo solicitando o desmembramento, nos leva a crer a descricdo do
engenheiro ndo foi considerada como suficiente, pois, de fato, ela é muito suscinta.

Outro fator que deve ter pesado é que, como apontado pela documentacdo, o pedido era
para que fossem disponibilizados recursos para a conclusdo das obras no trecho que partia de
Uaua, contudo e apesar de na pratica ser isso, ndo se falava textualmente que se desejava que
a estrada concedida para construcdo, uso e exploracdo econémica pela SRB, coisa que ja
vinha sendo feita desde a abertura do primeiro trecho através de cancela com guarita instalada
na saida de Bonfim cuja func&o era cobrar o pedagio, fosse dividida em duas. Ao final, Matta
Barros entendeu, aplicando a frieza a lei, que o grupo de Jodo Borges fazia pedido para obra
que ndo Ihe cabia por ja ser coberta pelo governo estadual com a solicitacdo original feita por
Bonfim. Sem sombra de duvidas, aqui prevaleceu ma vontade politica, talvez, como veremos,
mais por conta do envolvimento das elites bonfinenses do que das de Uaua.

Durante todo este longo processo, vimos que as obras continuaram e em junho o
Correio do Bomfim informa delas, indicando que faltavam poucos quildmetros para que as

duas pontas da estrada se encontrassem. E de se notar que o tom da matéria é de pessimismo,

212 |d. Fiscalizagdo da Empresa Viagdo do Sao Francisco.
213 BAHIA. Leis do Estado da Bahia dos Annos de 1924 e 1925. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1925, p.
224,
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talvez antevendo o resultado do que estava por vir, e que as criticas a burocracia para que a

subvencao fosse recebida adquire um tom funesto:

H& longos oito mezes que foi requerida a subvencdo do Estadso para os
primeiros 20 kilometros inaugurados e hoje, que a distancia do trabalho ja
vai beirando por 18 leguas, papelada burocratica respectiva marcha, parece,
por uma distancia maior, cansada, arrastada, e Deus queira, que, num ultimo
alento, possa vencer a formidavel extensdo dos interminaveis pareceres,
vistos e confere das secretarias, afim de vermos apperfeicoada a grande
arteria de penetracéo do nordeste da Bahia.?** (grifo no original)

Dai em diante, as noticias vdo sendo cada vez mais esparsas até que, em 20 de julho,
houve a juncdo formal dos dois trechos da estrada. Comitiva saindo de Bonfim levou quatro
horas até Uaua, onde foram recebidos pela sociedade local. Na volta, automoveis de Uaua
fizeram o percurso inverso, sendo recepcionados pelas autoridades bonfinenses de praxe e
pela diretoria da SRB. Salta aos olhos, apesar da linguagem festiva do jornal, o tom
melancdlico em muitos trechos da matéria, o que entendemos como um sinal das dificuldades
financeiras e da falta de apoio politico para com a obra.?%®

N&do houve festas como nas inauguracdes dos trechos anteriores e a abertura total da
estrada passou em branco na imprensa da capital. Encontramos referéncias apenas na capital
federal, o Rio de Janeiro, onde periédico especializado em transportes na sua edicao de 15 de
agosto fez alusdo a diversos feitos rodoviadrios na Bahia daquele momento e, entre eles,

contava a inauguracdo da estrada:

Significa um grande melhoramento para o sertdo bahiano a inauguracéo que
se acaba de effectuar, de um longo trecho da estrada de rodagem entre as
cidades de Bomfim e Uaua.

Acham-se tomados de grande alegria os habitantes da zona beneficiada cujo
empenho progressista, N0 momento que atravessamos, nao €, felizmente, um
facto isolado na vida sertaneja bahiana.

A inauguragdo do trecho foi de cerca de 100 kilometros, tendo sido ja
percorridos a automovel, num trajeto de quatro horas.?'®

Quanto a subvencdo, ficaria restrita aos 20 quildmetros iniciais, totalizando Rs.
10:000$000, e s6 foram pagos em setembro de 1928. Dai em diante, nada mais se falaria na

imprensa local, na da capital da Bahia nem na documentacdo oficial da SAICVOP sobre a

214 Correio do Bomfim, 05 jun. 1927, p. 2.

215 |d., 24 jul. 1927, p. 1.

26 Revista das Estradas de Ferro, edicdo 50, ano Ill, p. 39. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/DocReader.aspx?bib=142204&Pesq=35&pagfis=2466. Acesso em: 21 out.
2021.
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estrada para Uauda a ndo ser, ja no final da década e no inicio da seguinte, quando era para se
reclamar e pedir ajuda a particulares e ao Estado para melhorar as condigdes de
trafegabilidade que se encontrava, por esta época, em estado precario.

No que diz respeito a SRB, podemos comprovar sua existéncia até fins de 1928, porém,
logo veio a decretar faléncia sem duvidas por ndo ter conseguido receber mais subvengdes do
Estado e por superestimar a circulacdo de riquezas pela estrada que construira,?!’ afinal, a
diminuta frota de automoveis que circulava naqueles sertdes ndo seria suficiente para, com o
pagamento dos pedagios, manter a empresa e suas obrigacdes com os associados, bem como
fazer a manutencdo das estradas. Usamos a palavra no plural, pois, no primeiro semestre de
1927 ela esteve envolvida, em associacdo com individuos das elites locais que ndo faziam
parte do seu quadro de associados, nas constru¢es de outros trechos, como de Bonfim a
Jaguarari (25 km), Bonfim a Itinga (Antonio Gongalves) e Campo Formoso (30 km) e Bonfim
a Cariacéa (22 km), todos abertos por subscri¢bes publicas e investimentos das intendéncias.
Em nenhum dos casos se recorreu a auxilio do governo do estado.?®

O projeto de modernizacdo intentado e posto em marcha pelas elites bonfinenses nédo
saira como esperado, afinal tiveram de dividir os louros da vitdria, se assim podemos
considerar, com Uau4, e a relacdo com o governo do estado ndo era das mais amistosas e

ainda iria se deteriorar mais.

4.2 A politica baiana e as estradas de rodagem: os resultados das parcerias publico-
privadas.

Em um processo iniciado ainda na Constituicdo de 1891, carta baseada na norte-
americana e tendo por base a organizacdo federativa e o individualismo, e sedimentado a
partir das medidas do governo Campos Sales (1898-1902) e sua politica dos governadores, 0
Brasil da Primeira Republica passou a viver o que RESENDE (2017, p. 89) chamou de

liberalismo oligarquico, um sistema que, ao contrario dos pressupostos tedricos do que seriam

217 Dos muitos problemas no que concerne as fontes que esta tese encontrou e conforme discutimos na
introducéo, o desaparecimento da documentagdo cartorial, onde encontrariamos as atas das reunifes e o balango
da SRB sem divida é o que mais prejuizos trouxe.

218 Inauguracdes descritas em Correio do Bomfim, 05 maio 1927, p1; 12 jun. 1927, p. 2 e 10 jul. 1927, p. 1.
Todos estes trechos constam no relatério que condensa as obras rodoviarias do governo Gois Calmon, porém
como inconclusas ou ainda em projeto. Cf. APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Mago 184, Documento
677. Relatério dos servigos rodoviarios executados pelo Estado no periodo de 1924 a 1927; apresentado ao
Secretario da Agricultura, Industria, Comércio, Viacdo e Obras Publicas pelo engenheiro chefe da Secgdo de
Estradas de Rodagem, p. 37. Somente em 1929 é que 0 governo passou a considerar todas, incluindo a Bonfim a
Uaug, efetivamente entregues ao trafego. Cf. APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Maco 185, Documento
700. Relatério apresentado ao Exm°. Snr. Dr. Vital Henrique Batista Soares, Governador do Estado, pelo
Engenheiro Civil Mario de Souza Dantas, Secretario da Agricultura (1929).
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os fins de um governo republicano, a preocupacdo com a coisa publica e o interesse coletivo,
pouco se preocupou com o0 publico e limitou a participagdo dos diversos atores sociais nos
seus processos como individuos ativos.

Essa forma de se fazer politica e de guiar o funcionamento da sociedade foi
profundamente marcada pelo jogo de compromissos entre as elites nacionais que, sob um
novo rotulo, o republicano, afinal ndo se constituiam em novidade e podem ser rastreados até
a Colonia (LEAL, 1997), apenas reordenou as pecas no tabuleiro do jogo politico, mas
manteve sua tradicional e mimética relacdo com o Estado. (BURSZTYN, 1990, p. 10) A nova
roupagem nao mudou o sistema, ou seja, o controle politico permaneceu no nivel local, no
municipio, o local onde se encontravam os verdadeiros detentores do poder, os individuos que
entraram para nossa histéria com o titulo de coronéis.

A forma desses individuos e seus associados conduzirem os processos politicos, o
chamado coronelismo, € uma das caracteristicas definidoras da politica brasileira da Primeira
Republica e consistia em um sistema reciproco de troca de favores entre as pessoas que
controlavam a sociedade e as instancias superiores do poder, o que, no final das contas,
deslocava esse proprio poder para os coronéis. Seu poder privado era o que fazia, muitas das
vezes, as engrenagens politicas funcionarem ou, se fosse do interesse, ficarem emperradas.

E importante ressaltar, como lembra Eul-soo Pang (1979), que a figura do coronel,
apesar de geralmente associada ao um grande proprietario de terras do interior, ndo pode ser
vista de modo tdo simples. Da mesma forma como colocamos quando falamos em elites,
especificamente das bonfinenses, que entendemos estes individuos como pessoas que
detinham poder e prestigio por diversas razdes, 0 mesmo se dava com a figura dos coronéis,
havendo aqueles que, sim, eram latifundiarios, mas outros acumularam enorme poder por
serem comerciantes, industriais, burocratas, padres etc. (PANG, 1979, p. 57-60)

A titulo de exemplo, quanto a estes Gltimos, a regido de Bonfim viu, nos séculos XIX e
XX, dois gque se tornaram coronéis extremamente poderosos e que controlaram a vida politica
em suas areas de atuacdo: Severo Simdes, paroco da povoacdo de Itiuba, e o ja referido
Francisco Berenguer em Monte Santo. Ndo nos esque¢amos, ainda, do Conego Tolentino em
Bonfim, figura de grande penetracdo na sociedade e que nos anos em que esteve a frente da
diocese bonfinense, participou ativamente da vida politica regional.

A Bahia, segundo o proprio brasilianista de origem coreana, era um importante retrato
deste sistema por inimeros fatores, como sua grande extensdo territorial que proporcionava
realidades regionais diferentes e dificultava a presenca do Estado, o que favorecia sua

auséncia e gerava a terceirizacdo do seu poder, assumido na préatica pelos coronéis, a sua
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relativa importancia econdémica no contexto da federacdo, que Ihe conferia peso nas relagdes
interestaduais, e a existéncia de importantes e destacadas personalidades politicas e de
coronéis que, apesar de no jogo da grande politica nacional e da economia representarem um
estado de segunda classe, eram pecas importantes na hora de se mobilizar e controlar um
elemento fundamental da vida republicana brasileira, o eleitor. (PANG, 1979, p. 9)

Essas caracteristicas acabaram por contribuir poderosamente para que os mais diversos
interesses das elites regionais acabassem se chocando, gerando um ambiente politico
verdadeiramente cadtico em muitos momentos, ficando a fragilidade do Estado da Bahia
demonstrada, por exemplo, no bombardeio de Salvador em 1912 por forgas federais e a
sublevacdo de parte dos coronéis interioranos na Revolta Sertaneja de 1920.

As lutas faccionais entre os grupos gque controlavam o estado a partir da capital e seu
Recbncavo, geralmente de costas para o vasto interior, mas que ndo devem ser entendidas
como um simples conflito do litoral moderno contra o sertdo arcaico, pois ele poderia se dar,
também, num formato sertdo/sertdo ou litoral/litoral e as proprias elites litoraneas, na sua
busca pelas glérias de um passado perdido, como pensavam e expressavam, representavam o
arcaico e o atraso (LEITE, 2012), acabaram contribuindo para que a Bahia tivesse grandes
dificuldades para colocar politicas publicas de grande importancia em préatica, mesmo nos
momentos onde sua situa¢do econdmica, que nunca foi plenamente saudavel, melhorava.

A marca maior da politica baiana desse periodo, tomando a expressdo em empréstimo a
Luis Henrique Dias Tavares (2001, p. 318), era a de desunides que preparavam mais
desunibes, com os diversos grupos disputando entre si o controle do estado, o que dificultava
formidavelmente a implementacdo de politicas publicas duradouras. Gongcalvistas,
Severinistas, Seabristas, Vianistas etc.,?!® se digladiavam pelo poder, mas houve alguns
momentos de relativa pacificacdo e um deles nos interessa diretamente, pois ocorreu durante o
governo Gois Calmon.

Podemos afirmar que seu governo teve algumas peculiaridades e diferenciais em relacédo
aos anteriores. A primeira se liga a sua propria figura, pois diferentemente de todos os que o0
antecederam, ndo era politico profissional e sim um intelectual ligado a advocacia comercial e
bancaria que alcancou a direcdo do Banco Econémico da Bahia, sendo, nas palavras de
TAVARES (2001, p. 349) o “grande banqueiro do seu tempo”. Uma segunda ¢ que o

processo eleitoral que o colocou no poder uniu desiguais e até aliados de José Joaquim

219 Essas e outras correntes politicas que surgiram neste periodo foram batizadas a partir dos nomes de
importantes politicos baianos que chegaram ao governo do estado: José Gongalves da Silva (1890-1891), Luiz
Viana (1896-1900), Severino Vieira (1900-1904) e José Joaquim Seabra (1912-1916 e 1920-1924).
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Seabra, governador que saia e tentava emplacar seu pupilo Arlindo Leoni no governo
estadual, acabaram pulando no barco dos Calmon, formando uma espécie de todos — ou quase
todos — contra Seabra.

Apesar desta eleicdo ter gerado uma duplicidade, outra coisa relativamente comum na
politica baiana do periodo, pois enquanto a Assembleia Legislativa da Bahia dava posse a
Calmon, Leoni era proclamado governador por outra figura importante da politica local,
Antonio Moniz, e isso ter gerado mais um estado de sitio e intervencédo federal na Bahia, Géis
Calmon, contando com apoio dentro da Bahia e do governo federal, foi formalmente
empossado governador em 29 de margo de 1924.

A partir daqui veremos que o tradicional adesismo dos baianos ao novo poder
constituido voltou a baila, com “[...] intendentes e conselheiros municipais, que
cuidadosamente fabricaram atas eleitorais para testemunhar a vitéria de Arlindo Leoni,
hipotecaram, com entusiasmo, solidariedade ao novo governador e ao presidente da
Republica” (SAMPAIO, 1998, p. 183), porém a este adesismo somaram-se medidas que
foram tomadas pelo governador para garantir os apoios necessarios na capital e no interior,
bem como acontecimentos ligados ao plano nacional, no caso, o processo eleitoral que levou
Washington Luis ao poder em 1926, contribuiram para uma acomodacdo das forcas politicas
baianas.

A busca pela estabilidade ndo se deu do dia para noite nem esteve imune a conflitos e
cisdes, notadamente por parte de importantes individuos ligados a Otavio Mangabeira,
politico baiano de expressdo nacional e figura fundamental para a eleicdo e a manutencédo do
poder dos Calmon, mas veio a ocorrer no que historiadora chamou de segunda etapa do seu
governo, ou seja, de 1926 em diante. (SAMPAIO, 1998, p. 207) Aqui entra um terceiro
diferencial da gestdo Calmon e que é amplamente reconhecido por quem estuda esse
periodo,?? o fato de ter imprimido um carater mais profissional ao seu governo, com diversos
individuos que foram colocados em posi¢Oes chave sendo especialistas nos assuntos de que se
ocuparam, a exemplo de Anisio Teixeira para educacdo e Austricliano de Carvalho para
viagdo e obras publicas. Seu governo buscou atacar os problemas mais prementes do estado e
gue vinham sendo alvo de criticas a décadas, provendo, para este fim, o estimulo ao comércio,
a inddstria e ao setor bancario e investindo na construgédo de escolas e na abertura de estradas

de rodagem.

220 /eja-se, por exemplo, PANG (1979), SAMPAIO (1998), TAVARES (2001), SPINOLA (2009) e BRITO
(2019).
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Aqui, a busca por enterrar doze anos do seabrismo precedente e por garantir 0s apoios
necessarios ao seu governo se misturaram com a necessaria melhoria das estruturas estaduais.
Como colocamos no capitulo anterior, Calmon transferiu aos grupos interioranos a a¢ao para
atacar problemas com estradas, escolas e bancos, garantindo-lhes ajuda financeira. Ao ceder a
inciativa aos grupos interioranos, atendia ao proposito de servir aos interesses desses
elementos sob um manto de legalidade, pois a acdo era transferida por determinacéo legal, ao
mesmo tempo em que se buscava resolver certas questdes infraestruturais fundamentais.

Também é importante registrar, pois isso toca diretamente na regido de Senhor do
Bonfim, que neste processo de busca pela pacificacdo e acomodacdo das elites politicas
interioranas, o governo Calmon também ficou marcado pela criagdo de municipios. Mesmo
com esses desmembramentos agradando a certos grupos — 0s dos novos municipios — e
desagradando outros, das cidades que perderam territérios, o conjunto de medidas que
cederam poder a estes grupos conseguiu manter as lutas intestinas entre essas elites
relativamente sob controle, sem contar que este processo poderia ser utilizado tanto para
premiar 0S grupos amigos quanto para punir os inimigos e dissidentes.

No total, foram treze municipios criados nos quatro anos do seu governo (Boa Nova,
Brejdes, Conceicdo da Feira, Coribe, Irecé, Itambé, Itaquara, Jaguarari, Miguel Calmon,
Mutuipe, Santa Inés, Sdo Sebastido do Passé e Uaud), passando a Bahia de 138 para 151
municipalidades. Em comparacdo, nos quatro anos anteriores do governo Seabra, foram
criados apenas quatro: Jaguaquara, Livramento de Nossa Senhora, Macarani e Santo
Estevdo.??!

Focando nas estradas de rodagem, ndo temos ddvidas em afirmar que ocorreu uma
expressiva evolucdo tanto na quantidade quanto na qualidade, pois mesmo as que ja existiam
acabaram sendo adaptadas para o uso do automével. A malha viaria baiana adequada ao
trafego de veiculos a motor foi exponencialmente aumentada a partir de 1925 por conta da lei
1.847, ganhando ainda mais forca de 1926 em diante, quando seus efeitos comecaram de fato
a serem sentidos. Verificou-se o0 que a imprensa, em diversos momentos, chamou de febre
rodoviaria, pois as construcfes, fossem executadas pelo Estado ou, o mais comum, pelos

poderes interioranos, tocou todas as regides da Bahia.

221 Dados compilados em BAHIA. Directoria do Servico de Estatistica do Estado. Annuario estatistico da
Bahia - 1923. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1924, BAHIA. Directoria Geral de Estatistica do Estado da
Bahia. Annuario estatistico anno de 1928. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1932 e BAHIA. Assembleia
Legislativa da Bahia. Bahia de todos os fatos: cenas da vida republicana 1889-1991. Salvador: Assembleia
Legislativa, 1996. O nome de todos os municipios citados obedece a nomenclatura e grafia atuais.
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A parte introdutéria do relatério da Secdo de Estradas de Rodagem da Bahia
abrangendo o governo Gois Calmon é bastante ilustrativa desse clima em prol das rodovias,
apesar do seu ufanismo, e do quanto se progrediu, além de deixar claro um elemento que nédo
poderia passar despercebido em um momento onde as forcas do interior pareciam ter se

tornando senhoras dos seus destinos, a necessidade de se manter a centralidade de Salvador:

Por mais que nos esforcadssemos, ndo seriamos capazes de abranger em uma
simples exposicéo tudo quanto neste sentido se vem realisando na Bahia de
1924 para ca, pois, esse enthusiasmo pela causa das bbas estradas, que o
Governo actual soube irradiar por todos os recantos do Estado, mesmo pelos
mais longinquos, quer pelo seu exemplo de construir directamente, quer
pelos auxilios distribuidos e que a lei em vigor, por elle mesmo sancionada,
estabeleceu, tem sido tal que ndo receiamos de affirmar ter ultrapassado os
limites desse arrebatamento natural que causam sempre 0s grandes
emprehendimentos, tornando-se ja uma verdadeira mania, mas dessas
manias beneficas, concentrando o desejo immoderado de em tdo pouco
tempo fazer da Bahia o que de facto ella sera quando o automovel, partindo
da sua admiravel capital, puder visitar todos os pontos do seu rico territdrio,
entdo coberto por uma bem disposta e estudada réde de estradas de
rodagem.??2

Por seu turno, o governador também registra sua satisfacdo com o andamento das obras
rodoviarias na Bahia, lembrando de aspecto importante constante na lei 1.847, a ideia de que

havia sido feito um plano de viagdo para o estado:

O systema de auxilios e subvenc@es introduzidos na lei j& citada foi de um
effeito decisivo sobre a construcdo das estradas de rodagem.

Os municipios comprehenderam perfeitamente o seu papel de agentes
propulsores da viacdo da communa e da viagdo inter-municipal, que
facilitam a circulacdo e fazem o maior progresso.

Municipios e Estado fizeram concessdes subvencionadas, mas a lei exigiu
gue dos municipios fossem a titulo precario, afim de que o Estado pudesse
avocal-as, encampando-as para elevar as respectivas estradas de categoria,
melhorando-as, caso viessem estas a coincidir com o plano geral de viacdo
adoptado.??

222 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Maco 184, Documento 677. Relatério dos servigos rodoviarios
executados pelo Estado no periodo de 1924 a 1927; apresentado ao Secretario da Agricultura, Inddstria,
Comércio, Viacdo e Obras Publicas pelo engenheiro chefe da Sec¢do de Estradas de Rodagem, p. 1.

22 BAHIA. Mensagem apresentada perlo Exm. Snr. Francisco Margues de Gées Calmon, Governador do
Estado da Bahia, & Assembléa Geral Legislativa por occasido da abertura da 12 reunido Ordinéaria da 192
Legislatura em 7 de abril de 1927. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1927, p. 301-302. Disponivel em:
http://memoria.bn.br/DocReader/872989/0. Acesso em: 21 out. 2021. Note-se que em razdo das concessdes
serem a titulo precario, ou seja, eram uma permissdo e ndo um direito, 0 Estado poderia fazer uso politico delas,
tirando de determinado municipio ou grupo como forma de puni-los.
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Olhando os dados, vemos que ndo se trata de exagero, pois dos treze trechos rodoviarios
considerados aptos ao uso do automovel e que totalizavam 765 km em 1924, agora a Bahia
possuia 80 estradas e 4.026 km, ou seja, houve um acréscimo 3.261 km de estradas de
rodagem a rede baiana distribuidos, de modo desigual é verdade, por todas as regides do
estado.??

Sao estradas, em sua mais absoluta maioria, carrogaveis, ou seja, seu leito é
terraplenado e sdo feitos aterros e cortes para suavizar as rampas, como vimos nas figuras que
mostram a estrada de Bonfim a Uaua, mas ainda assim permitem o trafego de automoveis e o
desenvolvimento de velocidades mais elevadas, bem como suportam veiculos mais pesados,
como Onibus e caminh@es. De diferente e com obras mais esmeradas, tivemos a Bahia a Feira
de Santana, revestida de pedra britada e um trecho da Santo Amaro a Tanque da Senzala — a
mesma cujas obras comecaram na década de 1850 — feita em concreto.

O préprio Calmon, em mais um diferencial em relagcdo aos governadores anteriores que
eram pouco afeitos a visitar as zonas interioranas do estado, fez, principalmente a partir do
inicio de 1927, inumeras viagens que chamou de “inspeg¢des” a obras rodovidrias,
promovendo as inauguracbes delas e de outras obras, além de manter os indispensaveis
contatos politicos, afinal haveriam elei¢cfes para Camara Federal em marco e as para 0
governo estadual se aproximavam. Sao viagens relativamente préximas a capital, em face das
dimensdes da Bahia, mas ainda assim, isso chamou atencdo a época pelo fato de o proprio
mandatario ir inaugurar obras no interior, pois nenhum governador esteve em cidades
localizadas a mais de 300 quildmetros de Salvador praticamente durante todo periodo
republicano. Nem durante as inauguragdes de trechos ferroviarios que permitiam acesso a
partir da capital diretamente por trem, isso foi registrado.

Uma delas ficou famosa, pois foi considerada um raid, como definimos no capitulo 1lI,

ter sido multimodal, se utilizando exclusivamente de meios de transporte modernos

2241d., p. 304-307. Aqui temos dois problemas metodoldgicos. O primeiro se da por conta do relatério da Secdo
de Estradas de 1927 computa os dados até 31 de dezembro e aponta os trechos rodoviérios construidos, em
construcdo e em projeto, mas ndo apresenta nem a extensdo total das estradas em trafego no estado nem a de
muitas delas. J& a mensagem de 1927 de onde tiramos estes dados, apresentam as quilometragens de cada trecho
e o total da Bahia, mas considera os dados até 31 de dezembro de 1926. Quando passamos para 1928, o mesmo
ocorre com o relatdrio da Secdo de Estradas (APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Mago 184, Documento
682. Relatorio apresentado ao Governador do Estado pelo Secretario da Agricultura, Indistria, Comércio, Viagéo
e Obras Publicas no ano de 1928) e como mensagem do governador seguinte, Vital Soares, € bastante sucinta por
ndo ser de um ano completo, dados totalizantes s6 aprecem no ano de 1929, ou seja, incluem um ano do governo
Soares. Sendo assim, é impossivel dar nimeros precisos para as estradas construidas apenas durante o governo
Calmon, findado em 29 de margo de 1928. Ja o segundo se encontra no fato de que, muitas das vezes e de modo
ndo exclusivo do setor rodoviario, ja que no ferroviario encontramos 0 mesmo problema, é que 0s ndmeros
variam a depender da fonte oficial que os estdo informando com os dados fornecidos pelos estados e pelo
governo federal, em diversos momentos, apresentando valores diferentes para um mesmo periodo. Assim, é
sempre importante ver estes nimeros com cuidado.
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pertencentes ao governo do estado da Bahia ou fomentados por politicas publicas estaduais e
pelas distancias percorridas pela comitiva que acompanhou Gois Calmon. A viagem comecara
com viagem por barco vapor da Bahiana até Nazaré em 14 de novembro de 1927. De Ia,
tomaram o trem até Jequié onde, no dia seguinte, foi inaugurado mais um trecho — e o ultimo,
apesar do projeto original prever que ela viesse a ter sua estacdo terminal em Vitéria da
Conquista — da estrada de ferro de Nazaré. Em Jequié, na madrugada do dia 16, comecou a
parte rodoviaria que durou até 20 e percorreu 868 km de estradas recém abertas pelo Estado e
pelos poderes locais com ou sem auxilio governamental. O itinerario rodoviario da excursao

do governador e comitiva esta representado na figura 27 pelas linhas pontilhadas.?%

225 A viagem da comitiva foi coberta por enviado especial de A Tarde e é descrita nas edigBes de 15, 19, 21 e 25
de novembro de 1927.
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Figura 27 — O raid do governador em novembro de 1927.

Estradas... Estradas...

O ITINERARIO DE UMA GRANDE
EXCURSAO

No proximo mez, serd inmaugurada
de Bahia 4 Feira =

0‘
T — S 4

Croquas do raid emprehendido peio sr. governador Jequid-—Uapital, feito para A TARDY
pelo eng. J. Allioni As étapas brilhantemente vencidas, estdo marcadas

Fonte: A Tarde, 25 nov. 1927, p. 1.

A politica rodoviarista do governo Calmon, em face da importancia que adquiriu, seja
por razdes politicas ou de infraestrutura, entrou na plataforma do entdo candidato Vital Soares
que, ao divulgar seu plano de governo na imprensa, colocou entre suas prioridades durante um
processo eleitoral onde ja entrou vitorioso, a construcdo de mais estradas de rodagem. Para o

futuro governador, ndo se deveria abandonar os planos ferroviarios, mas eles, na atual
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situagdo da Bahia, equivaliam a “[...] encommendar remedio demorado para doente que se
exhaure de sangue e de for¢a”.??® A solugdo rapida e Obvia seria via estradas de rodagem,

setor no qual a acdo de Calmon era elogiada, mas era necessario haver aperfeicoamento:

Felizmente, gracas a acgéo directa do actual governo, ou aos incentivos que,
mediante premios e subvencdes, tem elle levado a emprezas particulares, a
nossa réde rodoviaria se desenvolve por toda a parte e vae penetrando o
planalto bahiano. O que Ihe falta é systematizacdo, para que 0s seus VAarios
trechos néo figurem longos trechos insulados.??’

Apesar da ideia de sistematizacdo, o que se viu foi a continuidade, exatamente nos
mesmos moldes, dos planos do governo anterior e nem haveria tempo para mudangas mais
drésticas, afinal a situacdo politica comecava a se deteriorar, com as forgas que antes se
encontravam inertes passando a fazer oposicdo mais cerrada, e pelo fato de Vital Soares ter
deixado o governo em 1930 para concorrer como candidato a vice-presidente na chapa Julio
Prestes que saiu-se vitoriosa, mas, como sabemos, ndo chegou a assumir por conta da
deflagracéo da Revolucdo de 1930.

Apesar disso, em seu governo de quase dois anos, a malha rodoviaria baiana continuou
a se expandir rapidamente. No primeiro ano de Soares no poder, o relatério da SAICVOP
deixa clara a ideia de manutencdo da politica rodoviaria herdada de Calmon ao apontar que
“O governo actual, continuando o programma da administragdo anterior, anima € coopera a
construccao de novas rodovias, que facilitam e acceleram o progresso atravez das uberrimas
regides do nosso Estado”.??® No ano seguinte, o discurso segue no mesmo sentido, ou seja,
propalando a ideia de que as rodovias sdo os vetores do progresso, pois elas sao “[...] os mais
poderosos elementos para circulacdo e escoamento das incalculaveis riquezas das terras
bahianas.”??°

Continua apontando numeros que realmente mostram a vigorosa expansdo da rede
viaria, porem em nenhum momento se fala da sistematizacdo colocada por Vital Soares

durante a campanha e nem de aspecto importante que comegava a aparecer na imprensa

226 A Tarde, 05 dez. 1925, p. 5.

227 | dem.

28 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.387, Maco 184, Documento 682. Relatério apresentado ao
Governador do Estado pelo Secretario da Agricultura, Inddstria, Comércio, Viacdo e Obras Publicas no ano de
1928, p. 71.

229 APEB. Sesséo Republicana, Caixa 2.387, Mago 185, Documento 700. Relatdrio apresentado ao Exm®. Snr.
Dr. Vital Henrique Batista Soares, Governador do Estado, pelo Engenheiro Civil Mario de Souza Dantas,
Secretario da Agricultura (1929), p. 92.
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interiorana e da capital, a destinacdo de recursos para que as estradas que estavam em trafego
fossem mantidas e conservadas.
O secretério indica que, em 31 de dezembro de 1929, contava a Bahia com 5.643 km de

rodovias adequadas ao automovel em trafego e outros 3.570 km estavam em construcgéo,?*

0
que se compararmos com 0s numeros de 1924, representa um aumento de 614%. Esse
acréscimo somente foi possivel por conta dos investimentos dos grupos interioranos, que sao
impossiveis de se precisar pela auséncia de dados, e os do Estado. A tabela a seguir mostra o
volume dos recursos estaduais aportados em rodovias a partir de 1925, com os valores
incluindo os investimentos diretos do Estado da Bahia, quando ele préprio construia estradas,

e 0s repassados como auxilio aos construtores privados e a intendéncias.

Tabela 7 — Investimentos do Estado da Bahia em estradas de rodagem.

Variagao
Ano Valor (Rs.) | (% em relacdo ao ano anterior)
1925 794:340$232 -
1926 1.031:712%$747 +23
1927 3.609:650$318 +71,4
1928 4.025:012$122 + 10,3
1929 4.596:252$533 +124
1930 2.931:422$967 - 56,8

Fonte: BAHIA. Secretaria da Agricultura, Industria, Comércio, Viagdo e Obras Publicas. Servigos rodoviérios
no estado da Bahia. Comunicagdo ao 5° Congresso Nacional de Estradas de Rodagem. Bahia: Imprensa Official
do Estado, 1933.

Nota-se que o crescimento e constante em todo periodo, com excecdo de 1930 onde cai
praticamente pela metade, e o salto entre 1926 e 1927 é enorme, em parte por conta de que 0s
efeitos da lei 1.847 comecaram a ser de fato sentidos, pois como as estradas fomentadas por
ela comecaram a ficar prontas, tornava possivel aos grupos construtores solicitarem 0s
auxilios ao governo estadual. A isso some-se a intensificacdo nas obras da Salvador a Feira de
Santana, 0 que exigiu maior aporte de recursos por parte do governo.

Cabe tambem observarmos o quanto representava a malha baiana no total das estradas
de rodagem brasileiras, levando-se em consideracédo o tipo de pavimento (tabela 8). Para isso,

nos valemos de dados de 1930, mas assim como em tantos outros pontos deste estudo e como

230 |dem.
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ressalvamos linhas atras e, também, em CUNHA (2016), surgiram problemas, pois os dados

apresentados pelo 6rgéo federal diferem daqueles colocados pelo governo estadual.

Tabela 8 — Malha rodoviaria do Brasil e da Bahia por tipo de pavimento (1930).

Tipo Bahia Brasil BA/BR (%)
Concreto 9,0 45,4 19,8
Concreto asfaltado 0,0 59,2 0
Macadame 0,0 805,6 0
Pedra britada 146,0 4.222,6 3,4
Terra melhorada 1.234,4 16.147,7 7,6
Terra ndo melhorada 3.502,0 91.962,4 3,8
Total 4.891,0 113.242,9 4,3

Fonte: BRASIL. Instituto Nacional de Estatistica. Anuario estatistico do Brasil, ano 11, 1936. Rio de Janeiro:
Tipografia do Departamento de Estatistica e Publicidade, 1936, p. 152.

Para termos uma visdo mais ampla dos nimeros da Bahia em relacdo ao Brasil e
comparar com o desenvolvimento das estradas de rodagem em outros estados, pois boa parte
das unidades federadas, como ja referimos, agiram para estimula-las e criaram planos de
viacdo regionais neste mesmo periodo, apresentamos 0s dados que seguem, também
referentes a 1930, onde calculamos o indice de densidade rodoviaria, ou seja, quanto
equivalia, em quilémetros quadrados de territério, um quilémetro de rodovia construida.
Quanto menor o indice, maior a densidade de estradas, o que indica, portanto, uma maior

presenca delas.
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Tabela 9 — Estradas de rodagem e indice densidade rodoviaria nos estados brasileiros em

1930.

Estado Area (km?) | Estradas (km) indice
Acre (territorio) 148.027 - -
Alagoas 28.571 1.571,20 18,18
Amazonas 1.825.997 315,50 5.787,62
Bahia 529.379 4.891,40 108,22
Ceara 148.591 3.567,20 41,65
Distrito Federal 1.167 548,40 2,12
Espirito Santo 44.684 1.134,50 39,38
Goiés 660.193 4.420,80 149,33
Maranhéo 346.217 3.128,00 110,68
Mato Grosso 1.477.041 5.840,00 252,91
Minas Gerais 593.810 12.408,70 47,85
Para 1.362.966 355,50 3.833,94
Paraiba 55.920 3.812,80 14,66
Parana 199.897 8.488,00 23,55
Pernambuco 99.254 4.902,90 20,24
Piaui 245.582 3.014,00 81,48
Rio de Janeiro 42.404 3.890,00 10,90
Rio Grande do Norte 52.411 3.972,50 13,19
Rio Grande do Sul 285.289 11.542,00 24,71
Santa Catarina 94.998 7.049,00 13,47
Séo Paulo 247.239 28.062,00 8,81
Sergipe 21.552 328,50 65,60
Brasil 8.511.189 113.242,90 75,15

Fonte: BRASIL. Instituto Nacional de Estatistica. Anuério estatistico do Brasil, ano 11, 1936. Rio de Janeiro:

Tipografia do Departamento de Estatistica e Publicidade, 1936, p. 17 e 152 com calculos do autor.

Descontando-se unidades federadas onde o transporte era majoritariamente efetuado

pela &gua, como os da regido amazdnica, e 0s basicamente urbanos, como o Distrito Federal

(cidade do Rio de Janeiro e arredores), percebemos que os estados que possuiam a rede

rodoviaria mais desenvolvida eram os do centro-sul e alguns do Nordeste. Na primeira regiao,

a maior producdo de riquezas e a necessidade de fazé-las circular explicam em parte o
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processo; nos da segunda, como Ceara, Paraiba, Alagoas, Rio Grande do Norte e
Pernambuco, além de seus territdrios serem relativamente pequenos, sua ocupagéo é antiga e a
IFOCS agiu muito fortemente neles durante os anos 1920. Sergipe quase nao foi tocado pela
acao federal contra as secas, 0 que contribuiu para que, mesmo possuindo 0 menor territorio
do pais e também sendo de exploracdo econdmica antiga, contasse com o indice de 65,6 km?
de territdrio por quildmetro de estradas de rodagem. Restaram Maranh&o, Piaui e Bahia.

Os dois primeiros eram, desde essa época, dos estados mais pobres do pais, 0 que
dificultava os investimentos privados e do Estado, e tem grandes territérios. Como agravante,
0 Maranhdo era o Unico estado do Nordeste que ndo estava na area de atuagdo da IFOCS e o
Piaui praticamente ndo viu, durante este periodo, acGes da inspetoria quanto a construcao de
estradas de rodagem. O caso baiano é particular, pois sua economia era a maior do Nordeste,
mas a colocacdo espacial daquilo que produzia, bem como a prépria producdo, acabava por
influenciar na maior ou menor possibilidade de se investirem recursos para abertura de
estradas de rodagem.

Durante o periodo republicano, a economia baiana manteve-se basicamente agraria,
havendo poucos produtos exportaveis ou que requeressem transformacdes. TAVARES (2001,
p. 362) indica que, apesar da producdo ser diversificada, apenas 0s couros e 0 agucar eram
mais ou menos industrializados, com todo o restante exportavel o sendo praticamente em
estado natural, como era o caso dos minérios que, como dissemos, passaram a ser importantes
para nossa regido alvo a partir da Primeira Guerra. Um outro importante detalhe é que os
produtos voltados para o mercado externo eram produzidos, em sua absoluta maioria, na
regido mais préxima da zona litordnea, que se constitui, territorialmente, em fracdo do
territorio baiano. Perto do mar, os produtos exportaveis podiam ser deslocados por agua até o
porto de Salvador para dai ganharem o mundo.!

A maior parte do territorio baiano, as macrorregifes do vale do So Francisco, Chapada
Diamantina, Nordeste e Oeste, possuiam uma participacdo econdémica secundaria e marginal a
economia de exportacdo — a excecdo dos minerais, dos couros e peles, estes deslocados pela
forca das proprias boiadas ou, no caso da por¢do nordeste da Bahia, pela estrada de ferro do
S40 Francisco — baseando-se, além da pecuéria, na producdo de géneros de consumo local.?*

O que intentamos demonstrar é que, apesar dos avancos do automovel, a dinamica econémica

231 No caso da producdo mineral, ela somente pode ser viabilizada em muitas regides da Bahia quando a malha
ferroviaria foi sendo expandida, principalmente as estradas de ferro Central da Bahia, de Nazaré e da Grota, dai
Seu peso para a economia baiana ser mais tardio.

232 Cf. BAHIA. Fundacio Centro de Pesquisas e Estudos. A inser¢do a Bahia na evolugdo nacional 22 etapa:
1890-1930. Salvador: 1980, p. 77-78.
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em muitas regides da Bahia podia prescindir dele e, por isso, apesar da grande corrida por
estradas verificada a partir do governo Goéis Calmon, elas representavam tdo pouco em face
do tamanho do territorio baiano.

A questdo é que com o inicio desse processo, marcado pela ideia que as estradas e 0s
“automoveis do progresso”, tirariam essas vastas regides do atraso, elas acabaram se tornando
cada vez mais necessarias e seu avango foi impossivel de ser freado, mesmo quando as
conjunturas politicas e econémicas ndo ajudavam. Aqui, ao nosso Vver, reside o grande mérito
da administracdo calmonista: iniciar o processo de expansao rodoviaria na Bahia, tornando-as
a espinha dorsal do sistema de circulagéo baiano.

N&o se entenda com isso que concordamos com a marginalizagdo das estradas de ferro
que, infelizmente, ocorreu e acabou sendo acelerada inclusive pelo avanco das estradas de
rodagem e do automovel, mas, se formos pragmaticos e olharmos as condi¢bes materiais e
politicas da Bahia daqueles tempos, a saida, o remédio para o doente enfermo mais facil e
barato de ser aplicado realmente era a construcéo de rodovias adequadas ao veiculo de motor
a exploséo.

A figura 28 a seguir mostra a malha rodoviaria baiana no ano de 1932, pois mesmo o
regime politico tendo mudado com chegada de Getulio Vargas ao poder dois anos antes, as
estradas que estavam em construgdo continuaram a obedecer ao sistema deixado por Calmon
e Soares mesmo apos a implantacdo do sistema de interventorias, apesar de novas concessdes
e auxilios ndo terem sido registrados. Mudangas significativas somente ocorrem a partir desse
ano por conta da grande seca que assolou o Nordeste e, principalmente, a partir do Plano de
Viagdo de 1934.



Figura 28 — Rodovias e ferrovias na Bahia em 1932.

Fonte: BAHIA. Secretaria da Agricultura, Industria, Comércio, Viagdo e Obras Publicas. Servigos rodoviarios no estado da Bahia. Comunicagdo ao 5° Congresso Nacional
de Estradas de Rodagem. Bahia: Imprensa Official do Estado, 1933.
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Olhando-se mesmo que rapidamente a0 mapa e comparando-o com as figuras 4 e,
principalmente, 5 no capitulo I, nota-se que o avanco das estradas de rodagem aptas ao
automovel é nitido e extremamente significativo. Também ¢é de se observar que algumas
regibes da Bahia, como o Extremo Sul, o Oeste e por¢bes do Vale do Séo Francisco nédo
conheceram o mesmo desenvolvimento em rodovias que o restante do estado.

Uma ultima coisa precisa ser colocada quanto as construgdes rodoviérias desse periodo.
Os estudiosos sobre 0 tema apontam que essas estradas carregavam inumeras limitacoes
técnicas, muitos projetos ndo foram adiante, careciam de objetividade pratica mais ampla e a
sistematizacdo, conforme prometida por Vital Soares, demorou algumas décadas para de fato
vir a ocorrer,?® contudo devemos perceber nessas rodovias pioneiras o inicio de um novo
processo de espacializacdo da Bahia que, inclusive, como colocado por Antonio Guerreiro,
(2000, p. 35), estimulou um desenvolvimento regional que virava as costas, em alguns casos,
para o velho nucleo, Salvador.

Na regido da Bonfim a Uaud, por exemplo, os lacos entre as duas cidades, que ja
existiam, mas eram divididos com Monte Santo, foram reforcados. A terra dos vagalumes, ao
invés de olhar majoritariamente para o sul e o leste, onde ficava a capital, passaria a olhar para
oeste e norte, onde ficavam Bonfim e Juazeiro, a esta altura também ligada a cidade por

rodovia.

4.3 As elites bonfinenses e o governo estadual.

Como estamos discutindo, a construcdo de estradas de rodagem no periodo GOéis
Calmon esteve revestida de muitos elementos politicos. No caso especifico da SRB e da
Bonfim a Uaua se torna fator de grande importancia, pois as escolhas e posicionamentos do
grupo, bem como e talvez mais importante, as correntes politicas as quais se ligavam, foram
decisivas para que o Estado da Bahia agisse, no minimo, com pouca boa vontade para com as
elites bonfinenses.

Em sua grande maioria, os membros da SRB estavam historicamente ligados ao
goncalvismo, a corrente politica originada a partir do governador do inicio da Republica, José
Gongalves da Silva.?** As paginas do Correio do Bomfim, desde a sua fundag&o, estfo

carregadas de referéncias que engrandeciam sua figura e seus descendentes, notadamente

233 \eja-se, por exemplo, TARQUINIO (1934), FONTES (1961), TEIXEIRA (1998) e FREITAS (2000).

234 Gongcalves, apesar de ndo ser bonfinense de nascimento, pois era natural de Mata de Sdo Jodo, localidade
préxima a Salvador, entrou para a vida politica apds se estabelecer em Bonfim, entdo Vila Nova da Rainha, na
década de 1860.
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Antonio Gongalves da Silva,?® seu filho médico que veio a se tornar uma figura politicamente
importante na regido e que fazia parte do grupo ligado ao jornal e a SRB.

Apesar de, no plano estadual, essa corrente politica ter desaparecido, parte significativa
das elites locais se mantiveram fiéis a ela, hipotecando seu apoio aquelas que dominavam a
Bahia em certos momentos. Havia, também, uma mistura de goncalvistas e de partidarios de
José Joaquim Seabra em parte do grupo que tocou o projeto da estrada que foram, durante
certo tempo, representados na cidade pelo jornal O Imparcial de Ranulfo Oliveira, porém, a
partir do inicio do processo de perda de poder e prestigio do chefe politico estadual, este
grupo acabou, dentro do muito comum processo de acomodacgédo e adesdes de Gltima hora da
politica baiana do periodo, por cerrar fileiras, pelo menos nominalmente, ao governo Gois
Calmon.®® A questio é que mesmo dominando a politica bonfinense e, agora, coesos em
torno de um projeto de modernizacdo, o grupo ligado ao legado do ex-governador José
Goncalves, acrescido pelos ex-seabristas, ndo possuia representatividade politica no ambito
estadual, o que acabou dificultando seu projeto de modernizacao regional.

As pontes com o poder na capital comecaram a ser construidas justamente apds o fim da
era Seabra e a ascensdo dos Calmon, porém, para além de ndo possuirem representantes na
Assembleia Legislativa que fossem da regido ou tivessem interesses para além dos eleitorais
nela, o grupo contava com um formidavel adversério, inimigo histérico do goncalvismo desde
0 inicio da Republica, o Secretario da Agricultura de Gois Calmon, Austricliano Hondrio de
Carvalho. Grande proprietario de terras na regido, o engenheiro se especializou em ferrovias,
participando diretamente da construcdo de muitas delas em associacdo com Miguel de Teive e
Argollo, estando ligado a importantes setores econdmicos da capital.?%’

Na documentagdo consultada, ndo encontramos nenhuma referéncia que deixasse

explicita uma sabotagem politica por parte dele, contudo, em razdo da politica naquele

235 Antonio Gongalves da Cunha e Silva nasceu em 1877 na famosa fazenda Piabas, de onde seu pai gerenciava a
politica regional. Muito cedo foi estudar na capital vindo a se formar pela Faculdade de Medicina da Bahia em
1899. De Salvador mudou-se para Sdo Paulo para exercer a profissdo em cidades do interior. Neste estado
iniciou a carreira politica, filiando-se ao Partido Republicano Paulista e se tornando prefeito da cidade de Leme.
Voltou para Bonfim em 1919 e herdou o prestigio politico do pai, tornando-se lider do grupo gongalvista
localmente. Como ja colocado, foi prefeito entre 1926 e 1927 e presidente do Conselho Municipal. Morreu em
Senhor do Bonfim em 04 de agosto de 1945. Cf. SILVA (1971) e HOMENAGEM que lhe prestam o0s seus
amigos, no 30° dia do seu falecimento. Senhor do Bonfim: 1945 (folheto).

238 SAMPAIIO (1998, p. 3), destaca que durante o processo de formagdo do Partido Democratico por Seabra em
1910, este convidou José Gongalves a fazer parte, mas o ex-governador declinou da proposta alegando se
considerar um invalido por conta dos seus problemas de salde. De fato, veio a falecer menos de dois anos depois
do convite, aos 73 anos de idade. (cf. SILVA, 1971)

237 O engenheiro esteve de alguma forma ligado as obras das estradas de ferro do S&o Francisco, Central de
Pernambuco e do ramal do Timbo. Foi gerente das estradas Ceara-Mirim no Rio Grande do Norte. (JESUS,
2017, p. 35) Além disso, em 1909, no inicio do processo que transferiu a malha federal na Bahia para Chemin de
Fer, foi um dos sécios fundadores da Cia. Geral de Viagdo da Bahia, arrendando essa malha antes de sua
transferéncia para o grupo francés. (CUNHA, 2016) Na politica, foi deputado e senador estadual.
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momento ser caracterizada pela concesséo e troca de favores, a auséncia de seu nome durante
todo o processo envolvendo a construcgdo da estrada, indica que existia certa aversao das elites
bonfinenses a sua figura, o que acabava por criar dificuldades ao grupo. Importante exemplo
dessa auséncia é o Correio do Bomfim, pois a consulta a sua série histérica entre os anos 1910
e 1920 néo registra nada sobre Carvalho, como se ele ndo existisse, mesmo com sua figura
sendo um dos empreiteiros que construiam trechos da ferrovia da Grota, em obras desde 1912
e que tinha Bonfim como base operacional das construces.

Como historicamente ele representava a oposi¢do aos Gongalves, ndo tenho duvidas em
apontar que sua inacdo ou, melhor dizendo, o fato dos grupos locais ndo terem tentado acessa-
lo é um forte indicativo de que ndo ajudaria, o que de fato ndo ocorreu. Vamos nos lembrar
gue Matta Barros, o chefe da Secdo de Estradas de Rodagem do Estado, de modo seco e
direto, ndo autorizou o auxilio para as obras de arte na estrada de Bonfim a Uaué no trecho
que partia dessa Ultima em direcdo a Santa Rosa.

Apesar de j& comecarem com essa dificuldade, as elites bonfinenses buscaram apoio
para seu processo de modernizacdo que tinha na estrada para Uaud um dos seus grandes
simbolos. Isto implicou em escolha politica e ela aparece de modo nitido na rela¢do do grupo
com a imprensa da capital, notadamente com os jornais A Tarde e Diério de Noticias. J&
dissemos que optamos por estes dois peridédicos por serem 0s mais importantes da Bahia
daquele momento e terem como donos homens que se lancaram na politica. Aqui,
especificamente, Ernesto Simdes Filho, do primeiro jornal, e Altamirando Requido, do
segundo, vao disputar as elei¢bes para a Camara Federal de fevereiro de 1927 concorrendo
pelo mesmo distrito eleitoral, o 3°, que tinha Bonfim por sede e isso ndo vai passar
despercebido dos grupos locais.

Acompanhando os jornais em sequéncia, notamos que desde 1924, quando a ideia de
abertura da estrada é colocada pela primeira vez na capital, os individuos que formariam a
SRB enviavam comunicac¢des aos dois diarios que as vao publicando de acordo com sua
conveniéncia. Note-se que, deste periodo até meados de 1926, os dois jornais sdo governistas
e se encarregam de, dia a dia, louvarem as ag¢des do governo Calmon ao mesmo tempo em que
demonizam as de Seabra, porém, a partir do segundo semestre desse ano, o Diario de Noticias
passa a fazer criticas ao governo estadual e seu grupo politico.?®

A ideia de adesismo conforme colocada por SAMPAIO (1998) se referindo aos grupos

do interior também ¢é registrada na capital, pois o Diario de Noticias, que durante sua

238 \/eja-se, por exemplo, as edi¢des de 09 de outubro de 1926, 04 de dezembro de 1926 e 24 de janeiro de 1927.



225

trajetoria foi do apoio tacito as violentas criticas que passou a fazer notadamente nos anos
1920 do grupo politico de Seabra, acabou acolhendo como um de seus articulistas o Major
Cosme de Farias, seabrista historico que bateu de frente com o grupo Calmon e foi preso
algumas vezes durante seu governo tanto pela oposicao que fazia, inclusive por conta do livro
Lama & Sangue, originalmente langado — e censurado — em 1926 e que fazia enormes criticas
aos Calmon, quanto pela acusacdo de planejar atentado a bomba contra Gois Calmon em
1925.%°

Mesmo com as prisdes que Farias sofreu em 1924 e 1925, o jornal continuou a apostar e
elogiar as posturas do governador, rompendo e passando a condenar as agdes do Estado a
partir do momento em que Requido ndo foi colocado como candidato do governo a deputado
federal, acabando por se lancar como avulso, e Simdes Filho ser um dos candidatos oficiais
pelo 3° Distrito. A postura de jornal de Requido € um bom e ilustrativo exemplo de como se
comportavam muitos individuos envolvidos na politica baiana da Primeira Republica.

Na campanha que promoveu sua candidatura, Altamirando Requido, realizou visitas a
cidades do interior que chamou de “viagens ao sertdo” — cinco viagens realizadas entre agosto
e outubro de 1926 ao sertdo que lhe interessava, o do 3° Distrito Eleitoral — e esteve na regido
no final de outubro, na Ultima de suas viagens. Passou de trem em Bonfim no dia 14 rumo a
Juazeiro, retornando para Jaguarari no dia 19. No dia seguinte, seguiu de automdvel para
Bonfim pela nova estrada de rodagem aberta pelos grupos locais para partir, no dia 22, em
direcdo a Campo Formoso e depois para Jacobina e Miguel Calmon antes de retornar para
capital passando novamente em Bonfim.

Em Senhor do Bonfim, foi recebido por comisséo que fora encarregada de preparar sua
estadia. Note-se que neste grupo ndo havia ninguém ligado a SRB ou a Intendéncia, o que por
si s6 ja era um indicativo de que o “candidato dos sertdes” ndo teria grande apoio na cidade.
Ficou hospedado no Hotel Central, nos mesmos quartos “[...] onde esteve o grande Ruy
Barbosa por occasido da sua campanha de 1919, e discursou no Theatro Sdo José, entdo em
fase final de construgdo, para seus apoiadores.?4

A referéncia a Rui Barbosa ndo foi algo fortuito e deve ser entendida tanto como uma
forma de demonstrar que o candidato compartilhava, ou dizia compartilhar, dos valores de
Rui, quanto agradar aos bonfinenses que mesmo hoje, mais de um século depois da passagem

do jurista pela cidade, ainda se referem orgulhosamente a ela, inclusive fazendo uso da

239 Sobre Cosme de Farias ver SANTOS (2005).
240 Diario de Noticias, 21 out. 1926, p. 1.
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expressdo “Bonfim, terra do bom comego”, usada por Barbosa durante 0 comicio que
realizou.

No dia seguinte, a convite da SRB, mas sem a participacdo da sua diretoria na comitiva,
realizou viagem por automovel até Sitio do Acude para conhecer as obras da estrada.
Retornou para Bonfim no inicio da tarde e visitou a redag4o do Correio do Bomfim.?4

O jornal bonfinense, ao registrar a passagem de Requido e comitiva, ndo indicou sequer
um nome ligado ao grupo politico local no poder naguele momento nem a SRB que tenha se
encontrado com ele. Apesar dos elogios a figura do visitante ¢ do respeito com que o “illustre
professor Requido” ¢é referido nas paginas do jornal, ndo consta, por exemplo, que Augusto
Senna Gomes o tenha recepcionado quando visitou a redacdo. Apenas durante a viagem de
retorno, onde usou novamente a ferrovia da Grota para chegar a Bonfim de onde tomaria
outro trem para Salvador, que, talvez por entenderem que ndo poderiam ignorar
completamente o dono do jornal soteropolitano em sua passagem pela regido, afinal ele
sempre dera apoio abrindo as paginas do seu diario para que as elites bonfinenses
expressassem suas vontades, é que o Coronel Cantidio Duarte, um dos individuos que fizera
parte do grupo que apoiava Seabra localmente na década de 1910, ofereceu almogo a Requido
e sua comitiva antes da partida para a capital.?*?

Essa recepcdo morna ndo passou despercebida do candidato, pois era comum que ao
retornar dessas viagens, passasse dias publicando as impressdes da passagem em cada lugar,
telegramas de felicitacdo enviados por individuos das localidades em que esteve etc., mas de
Bonfim apenas temos a nota da edic¢do do dia 20 que é, diga-se, menor do que a que trata da
passagem por Jaguarari,*® e outra no dia 21, que se refere a sua estadia em Bonfim, mas trata
da visita que grupo vindo de Santa Rosa fez a sua pessoa antes que partisse para Campo
Formoso.?** Nada mais dessa visita a Bonfim aparecera nas paginas do Diario de Noticias e a
cidade, como um todo, desaparece do jornal da capital dai em diante, o que entendemos ser o

resultado da ruptura de Requido com as elites locais.?*®

241 Correio do Bomfim, 24 de out. 1926, p. 1. A presenca de Requido na regido foi apontada originalmente na
edicéo de 17 de outubro, quando o semanario registrou a passagem do candidato rumo a Juazeiro.

242 1d., 31 out. 1926, p. 1.

243 Diario de Noticias, 20 out. 1926, p. 1.

2441d., 22 out. 1926, p. 1. Apesar de a edicdo do dia 21 informar que Requido fora a convite da SRB até Santa
Rosa, o Correio do Bomfim, 24 out. 1926, p. 1, indica que o candidato ndo fora avisado que haveria recep¢éo a
sua pessoa na localidade e retornou do Sitio do Acude. Por conta disso, grupo de Santa Rosa veio ao seu
encontro em Bonfim.

245 No ha nenhuma noticia envolvendo Senhor do Bonfim, a ndo ser a divulgacéo do resultado das eleices, nas
paginas o Diario de Noticias entre novembro de 1926 e junho de 1927.
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Ernesto Simdes Filho, o dono de A Tarde e que era deputado federal aquela altura,
passou por Bonfim em 18 de fevereiro de 1927 em viagem em que se dirigia a Jacobina para
buscar apoio e votos para sua reeleicdo junto aos chefes locais, principalmente Galdino César,
0 mais importante coronel jacobinense naquele momento. Apesar de ser uma passagem
rapida, durando apenas as trés horas antes da partida do trem da Grota, Simdes Filho, “[...] um
dos candidatos que maiores probabilidades conta para renovagdo do mandato nas eleigcdes de
247, foi recepcionado por Francisco Ramalho da SRB e fez discurso lembrando de José
Gongcalves, o que indica que o grupo hipotecara apoio a sua figura, melhor dizendo, aos
candidatos indicados como governistas, pois Fiel Fontes e Medeiros Neto também estiveram
na cidade na mesma semana e foram recepcionados pelo mesmo grupo.?4

Os trés foram os mais votados em Bonfim, com Fontes em primeiro, Neto em segundo e
Simbes em terceiro, e este Ultimo ficou a frente do proprietario do Diario de Noticias em
todas as cidades da regido, a excecao de Juazeiro. Em Bonfim, por exemplo, conforme as atas
de votagdo divulgadas pela imprensa local e da capital, Simdes Filho venceu com mais do
dobro dos votos, tendo 640 contra 300 de Requido. De qualquer sorte, a votacdo que tiveram
permitiria que ambos fossem eleitos, porém, ao se virar para oposi¢do, Requido selou seu
destino, pois como era praxe na época, 0s votos foram submetidos a Comissao de Verificacéo
que, controlada pela situacdo, ndo reconheceu sua vitéria, mas a de Simdes Filho e dos outros
candidatos do governo.?*

Depois de passada a turbuléncia da eleicdo, o proprietario de A Tarde voltou a Senhor
do Bonfim em 04 de outubro de 1927, mas, apesar de ter sido recepcionado por membros da
SRB e do grupo politico dominante, onde se incluiam Antonio Gongalves da Silva e o Cénego
Tolentino, que celebrou missa em louvor ao visitante, a conjuntura politica local ja era outra e
o jornal bonfinense ndo fez a menor mencdo a Simdes Filho.?*® As elites bonfinenses
escolheram o lado, digamos, certo, o que se ligava ao governo estadual, mas este ndo
hipotecou ao grupo o apoio que esperavam, interferindo, inclusive, na eleicdo municipal de
julho de 1927.

Este pleito marcou um racha no grupo, o que complicaria ainda mais a relagdo com o

governo estadual e diminuia a capacidade de exercer pressdo para que Se conseguisse 0S

246 Correio do Bomfim, 20 fev. 1927, p. 1.

247 Em resposta a carta enviada por Abilio Daltro da cidade de Coragdo de Maria que reclamava das fraudes
verificadas na cidade, Requido chama o processo eleitoral de “do pao e da corda”, ou seja, considerava que 0S
eleitores votavam em quem eram obrigados a votar, havendo inclusive coercdo fisica. Cf. Diario de Noticias, 17
mar. 1927 p. 1e 3.

248 Em foto publicada em A Tarde, 01 out. 1927, p.1, é possivel ver, na porta da Igreja Matriz, Simdes Filho
ladeado por Antonio Gongalves, Tolentino, Francisco Gongalves Duarte etc.
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apoios necessarios ao projeto de modernizacdo como um todo e os auxilios desejados para a
estrada em particular. Uma parte do grupo, incluindo Cantidio Duarte e muitos dos membros
originais da SRB apoiaram Francisco Ramalho, a outra, envolvendo os Goncgalves mais
importantes (Antonio e Raimundo) e os Senna Gomes, ficaram com Julio Simdes.?*

H& um enorme e estranho siléncio no Correio do Bomfim sobre este processo e seu
desenrolar. SO ficamos sabendo dele por A Tarde e pela correspondéncia do governador. O
primeiro, na “sec¢do livre”, local destinado a textos pagos, publicou manifesto em julho de

1927 cujo teor era o seguinte:

O antigo Partido Democrata da Cidade do Bonfim, em reunido realisada no
dia 19 de junho, nos salBes da Sociedade 25 de Janeiro, aonde comparecem
0 commercio, na sua totalidade, classes conservadoras e 0 povo, aclamou o
Sr. Cel. Manoel Francisco de Almeida Ramalho para decidir os destinos
politicos do Municipio de Bonfim.2%° (italico no original)

Em seguida, aparecem centenas de assinaturas divididas pela ocupacdo de cada um dos
signatérios, notando-se a auséncia dos Goncalves, dos Senna Gomes e também de outro
importante nome local, Antonio Félix Martins e seus familiares, o0 que ndo é de se estranhar,
pois a consulta ao Correio do Bomfim das décadas de 1910 e de 1920 no periodo anterior a
ascensdo dos Calmon mostra que este grupo nunca se associou ao seabrismo nem lhe tinha em
boa conta e o Partido Democrético referido no manifesto era um resquicio do partido fundado
por Seabra em 1910 e que ajudaria na sua transformacdo, tempos depois, no que PANG
(1979, p. 113) chamou de “o oligarca estadual”.?!

Note-se que no vai e vem da conturbada politica baiana, individuos que originalmente
eram partidarios de Seabra, romperam com ele durante seu segundo governo (1920-1924) e,
agora, pediam a confirmagdo de seu candidato a intendente ao governo que sepultara o
seabrismo na Bahia desenterrando o nome da agremiagdo que era um dos simbolos dessa
corrente politica. A chance de ter o pedido atendido era zero.

Os embates entre as elites bonfinenses, rachadas em razdo da busca pelo controle da
intendéncia, foram resolvidos longe de Bonfim, na capital do estado atraves da interferéncia

do governo estadual. Em telegrama que ndo podemos identificar a data (o0 carimbo esta

249 processo dificil de rastrear pela auséncia de fontes, mas informagdes esparsas sobre os envolvidos podem ser
encontradas em SILVA (1971) e BATISTA (2007).

20 A Tarde, 16 jul. 1927, p. 4.

51 Consuelo Novais Sampaio (1998, p. 104), aponta que a composicdo deste partido reunia individuos que tanto
permaneceriam fiéis a Seabra até o fim quanto aqueles que se tornariam seus ferozes adversarios, como Simdes
Filho e, principalmente, Otavio Mangabeira. A autora também indica que uma importante estratégia do PD foi a
de abrir diretérios nas cidades do interior do estado, o que redundou, por exemplo, na criacdo da sua
representacdo em Senhor do Bonfim
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borrado), mas que entendemos ser do final de 1927 por conta do seu teor, Marcolino Barros,
enviado do governador, deu sua opinido acerca de como entendia a realidade politica de

Bonfim e de Campo Formoso:

N&o podendo ir estado em virtude factos presado amigo conhece sindo
principio julho sabendo entretanto necessidades resolver recursos municipios
Campo Formozo e Bomfim dou a minha impressdo confirmando minha
carta. Raymundo Gonsalves tem real prestigio Campo Formoso e havendo
elle aderido nossa politica e dispondo-se trabalhar pela prosperidade do
municipio penso poder ter as posi¢des. Quanto Bomfim tenho informacdes
seguras e de q crente e g qualquer dos grupos o que deseja é ter as posi¢des
para mandonismo e vindictas sem outro ideal o que podera perturbar a
ordem desvirtuando o nosso desiderato. Assim penso q a solugédo acceitavel
seria a annulagdo da eleicdo para q durante o tempo q decorrer ate outra
arrefecam as paixoes e possam se interessar nella pessoas destituidas de
6dios no municipio. 1sso e 0 que me occorre ponderar mas presado amigo
resolvera com o seu elevado criterio 0 g mais conveniente entender que
aprovarei.??

E foi exatamente isso que o governo do estado acabou fazendo: Julio Simdes foi eleito e
tomou posse em 01 de janeiro de 1928, porém, no dia 07, o Senado estadual anulou as
eleicBes e Sim@es precisou renunciar, mas, como era o presidente do Conselho Municipal
anterior — e certamente por representar o lado da contenda mais proximo as ideias do governo
Calmon — foi mantido como intendente em exercicio até setembro, quando foram realizadas
novas elei¢cdes que foram vencidas por Salustiano Figueiredo que, assim como Jalio Simdes,
estava ligado ao grupo de Antonio Goncalves, Augusto Senna Gomes e Antonio Félix
Martins. Daqui até a ruptura de 1930, a politica bonfinense caminha com relativa

tranquilidade e a relagdo com o governo Vital Soares pode ser considerada boa.

4.4 O legado da estrada de Bonfim a Uaua.

Cabe observarmos no que redundou para a regido e para os grupos envolvidos na
construcdo, a abertura da estrada de rodagem de Bonfim a Uaud. Como vimos, a SRB
desaparece a partir de 1928, mesmo ano no qual o governo estadual liberou o auxilio referente
aos vinte primeiros quildmetros da rodovia que, depois de pronta, passou ter 132 km de

extensdo total e permitia o acesso de Senhor do Bonfim a Uaud, porém, o grande projeto de

252 APEB. Arquivo Gois Calmon, Pasta 17, Documento 172. Telegrama de Marcolino Barros a Gois Calmon
dando noticias da situacdo politica em Campo Formoso e Senhor do Bonfim. Marcolino Barros era de Jaguarari
e disputava a cena politica local com Alfredo Barbosa. Quando este atacou com grupo de jaguncos o adversario,
Barros pediu ajuda ao governador, também por telegrama, que Ihe respondeu informando que enviaria 50 pracas
para Bonfim e Jaguarari para conter os animos. Cf. APEB. Arquivo Géis Calmon, Pasta 17, Documento 174.
Telegrama de Marcolino Barros solicita protecdo contra Alfredo Barbosa por ameacar a ordem em Jaguarari.
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espacializagdo intentado pelas elites bonfinenses ndo pode ser realizado tanto por fatores
ligados a prépria estrada em si quanto e principalmente, pelos novos rumos que o pais tomaria
a partir dos eventos de 1930.

Desde o principio a ideia era que a estrada, para além de colocar Uaua em contato com
Bonfim, localidades que possuiam lagos historicos antigos com a primeira sendo abastecida e
atendida em produtos e servicos pela segunda, fizesse parte de um sistema rodoviario que
colocasse a estacdo da estrada de ferro do S&o Francisco na cidade em contato com as divisas
de Alagoas e Sergipe a leste e parte do vale do Sado Francisco ao norte no seu trecho
conhecido como Baixo.

Note-se que esse pensamento fazia sentido, afinal, Bonfim havia se tornado a partir de
1917 com a abertura ao trafego do primeiro trecho da ferrovia da Grota um entroncamento
ferroviario e, com a continuidade do projeto dessa estrada que deveria atingir lagu no
entroncamento com a estrada de ferro Central da Bahia, poderia permitir que, por exemplo,
fosse possivel sair do sertdo dos trés estados referidos e do nordeste da Bahia e atingir a
capital do pais, j& que as obras da Central em direcdo ao norte de Minas Gerais também
seguiam seu curso, apesar de virem se arrastando desde a segunda metade do século X1X.2%3
Para isso, seria preciso uma rede de rodovias que ligassem esses pontos.

O grupo de Jodo Borges em Uaué de fato se empenhou em abrir estradas de rodagem na
regido e conseguiu, até 1930, por em condic¢des de receber o automovel os trechos rodoviarios
de Uaué ao povoado de Patamuté, situado ao norte da sede municipal, com 60 km de extensao
e aberto sem auxilio estadual e a estrada do Cumbe (atual Euclides da Cunha) via a povoacao
de Canudos, com 140 km de extens&o no sentido sul, essa sim contando com o amparo da lei
1.847.2% Qutros projetos que também ajudaram no inicio da formagdo dessa malha regional
foram o de Euclides da Cunha a Jeremoabo, que seria tocada pela IFOCS por conta da seca de
1932, e a estrada, também subvencionada pelo Estado, entre Juazeiro e Patamuté que
entroncava-se com a construida pelo grupo de Jodo Borges, colocando Uaua em contato direto
com a capital do Séo Francisco.

Observando-se a figura 28, percebemos que talvez as elites bonfinenses pudessem ter

seus planos efetivados por conta da malha viaria em operagdo ou em vias de entrar em

253 Sobre essas ligacOes ferroviarias ver BRASIL. Conselho Nacional dos Transportes. Planos de Viagdo:
evolucdo histérica (1808 — 1973). Rio de Janeiro: S/E, 1973 e CUNHA (2016). Originalmente a Central deveria
ir ao vale do Sao Francisco na regido de Bom Jesus da Lapa passando pela Chapada Diamantina, mas com o
tempo seu tracado infletiu na direcdo sul e com o Plano Nacional de Viacdo (PNV) de 1934, efetivou-se que
deveria encontrar com os trilhos da Central do Brasil em Monte Azul no Norte mineiro.

254 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.388, Maco 186, Documento 718. Relatério dos servigos rodoviarios
executados e auxiliados pelo Estado no anno de 1930, anexo 1, p. 13.
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trafego, porém a realidade pratica se mostrou diferente. Primeiramente surge a questdo da
conservacao. Queixas quanto a isso sdo comuns desde as estradas abertas no século X1X, mas
analise certeira quanto a este problema aparece em documento oficial em momento

imediatamente posterior ao estudado e se referindo as estradas construidas nele:

As estradas da Bahia, na sua maioria, sdo corrogaveis sem as condi¢des
tecnicas indispensaveis e sem 0 necessario revestimento e outras tém
condicdes tecnicas adaptadas para estradas de 2% e 3 2 classes com tipos de
revestimentos precarios, que necessitam de constante conservacao.

Sem conservagdo regular e continua é impossivel manter uma estrada seja
qual for o seu revestimento.

Ao contrario disso muita gente sup8e que para ter estradas basta construi-las
e para sua conservacdo ndo ha necessidade de novo material e pessoal
permanente.

E inutil construir estradas sem conservagéo.?%

Este cenario era perfeitamente aplicavel as estradas da regido, incluindo-se a Bonfim a
Uaua. J& em meados de 1929, o Correio do Bomfim publicou matéria onde denuncia o que
chama de estado de abandono das estradas construidas pelos poderes locais, incluindo na
critica a situacdo da Bonfim e Campo Formoso e a de Bonfim a Jaguarari. Apds apontar a
inércia do Estado, apela para os construtores de cada uma delas para que “[...] venham dar o
seu attestado de boa vontade e patriotismo, de trabalho e desprendimento, de coragem e
iniciativa, para que novo surto de enthusiasmo venha produzir os benéficos effeitos das obras
terminadas.”?>® Os pedidos ndo surtem efeito e o jornal continuou a pedir providéncias até fins
de 1930, quando para de tocar no assunto.

Pequenos e insuficientes reparos foram feitos em fevereiro de 1930 pelas tropas da
policia baiana que combatiam o banditismo, ja que Lampido e seu bando passara circular pela
regido com frequéncia, se utilizando inclusive, da estrada de Bonfim a Uaud nos seus
deslocamentos.?” Ja que o mais famoso bandido nordestino se utilizava da estrada, a Forca
Publica também deveria fazé-lo e para isso melhorou alguns trechos, mas foi s6. Tanto que,
em 09 de maio de 1932, o interventor Juracy Magalh&es recebeu abaixo assinado de figuras
do comércio e da sociedade bonfinense de modo geral solicitando que a estrada, que segundo
0 documento servia a todo nordeste baiano, fosse restaurada pelo governo estadual. Os

missivistas destacam sua importancia ao alegar que naquele momento “[...] emigram para

25 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.389, Maco 189, Documento 760. Relatério dos servigos rodoviarios
executados pelo Estado no ano de 1932. Bahia, abril de 1933, p. 23-24.

2% Correio do Bomfim, 09 jun. 1929, p. 1.

357 Historias das andangas do cangaceiro pela estrada de Bonfim a Uaua sdo narradas por RIBEIRO (1999) e
FONTES (2001).
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outros Estados pobres patricios victimas do terrivel flagelo da secca e dos horrores do
banditismo que tala o nordeste”.?>® Novamente as forcas policiais fazem pequenas melhorias,
mas a situacao ainda continuaria muito ruim.

Se a questdo da conservacgdo dificultava a operacdo da rodovia, mudangas na politica
nacional também afetariam os planos das elites bonfinenses, pois uma caracteristica
importante do governo que tomou o poder em 1930 era a de buscar centralizar planos e
decisbes. Se no campo politico, o desmonte da politica dos governadores, pelo menos na
Bahia, ndo foi seguido de um esvaziamento completo do poder dos coronéis do sertdo,
ocorrendo na pratica uma reorganizagdo das forcas, pois Juracy estabeleceu com muitos
desses individuos relagdes cordiais que lhe garantiriam os votos na eleicdo de 1933 para
formacdo da Assembleia Constituinte, (TAVARES, 2001, p. 395) no que diz respeito a
infraestrutura, o Estado passou a tomar para si a responsabilidade de construir e manter
estradas, bem como iniciou um grande processo, que demoraria algumas décadas para se
efetivar de fato, de racionalizacdo das construgdes, ou seja, estabelecer e implementar os
eixos rodoviarios de interesse estadual e nacional, passando por cima das vontades locais.

Como efeito das construcdes iniciadas pela IFOCS como forma de combater os efeitos
da grande seca de 1932 e 1933 e do PNV de 1934, a Bonfim a Uauad acabou sendo
marginalizada, pois, naquela regido, foram privilegiadas as rodovias Transnordestina, com
tracado voltado para ligar Salvador a Fortaleza passando por Feira de Santana, Serrinha,
Euclides da Cunha e Canudos até atingir o Sdo Francisco entre as localidades de Rodelas e
Abaré (atual BR 116) e a rodovia de ligacdo entre Aracaju e Juazeiro, passando por
Jeremoabo, Canudos e Uaua (atual BR 235). Mesmo de terra, apresentavam melhores
condigdes técnicas e ligavam mais facilmente a regido que o grupo bonfinense intentava
drenar para si com outras localidades.

Estes processos tornaram a estrada estritamente regional e foi essa a fungéo que ela
desempenhou durante toda a sua existéncia. Serviu basicamente para aproximar as cidades
nos seus extremos e as localidades ao longo do seu tragado, pois estabeleceu-se, por exemplo,
a partir de 1927 o transporte por 6nibus entre Senhor do Bonfim e Santa Rosa, com viagens
realizadas trés vezes por semana e, semanalmente, caminhdo fazia a rota Uaua X Bonfim X
Uaua levando pessoas e mercadorias.

Falando nessa altima localidade, ela talvez tenha sido a mais beneficiada pelo processo

de abertura da rodagem por, primeiro, ter efetivamente melhorado sua conectividade com

28 APEB. Sessdo Republicana, Caixa 2.367, Mago 121, Documento 372. Memorial de comerciantes,
industriais e agricultores de Bomfim ao interventor solicitando a reconstrucgéo da rodovia Bomfim Uaua.
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Bonfim e, segundo, o projeto ter contribuido para o processo de emancipagdo de Monte Santo
que, como vimos, foi liderado por Jodo Borges de S& que passou, inclusive, a manter contatos
mais estreitos com o governo estadual como mostram as correspondéncias que enviou a Gois
Calmon.?*®

O problema é que, com a chegada de Juracy Magalhées ao poder, o interventor também
passou a se utilizar da politica de criacdo/extingdo de municipios para angariar apoios ou
punir os adversarios, 0 que redundou na anulacdo da emancipacdo do municipio de Uaua em
1931 e de muitos outros Bahia afora. Somente em 1933, dentro do processo de busca por
apoio para formar maioria na Assembleia Constituinte, é que o municipio foi definitivamente
separado da cidade mée, voltando a ter vida politica independente.

Por fim, é importante registrar que a memoria regional sobre a estrada diverge quanto a
sua paternidade a depender de onde venha o relato. Quando observamos, por exemplo, 0s
relatos de Jerdbnimo Rodrigues Ribeiro (1999), 0 mesmo que em depoimento chamou atencéo
pela primeira vez para essa estrada conforme descrito na introdugdo desta tese, sdo os “filhos
de Uaud residentes em Senhor do Bonfim” (p. 33) que tocaram a obra, sem fazer referéncia,
inclusive, a Jodo Borges de Sa&. Um detalhe importante é que a estrada é a Uaua a Senhor do
Bonfim. Se olhamos pela 6tica bonfinense através do testemunho de Adolpho Silva (1971), “o
comércio de Bonfim promoveu a construcdo da estrada de rodagem para Uaud, velha
aspiracdo dos habitantes da zona [...]". (p. 93)

O importante nesses relatos, apesar de cada um trazer para sua localidade a
responsabilidade pela introdu¢do do melhoramento, é que em ambos fica clara que a ligacdo
das duas localidades era antiga e que nas duas havia a intencéo de facilitar a ligacéo entre elas
pelo automovel. O diferencial era que, enquanto as elites bonfinenses intentaram um projeto
maior, os grupos de Uaua visavam um contato mais agil com a estrada de ferro e com os
produtos e servigos dos quais ndo dispunha sem ter a necessidade de passar pelo municipio do
qual se desmembrou, Monte Santo.

Com o redesenho da rede viaria baiana a partir do PNV de 1934 e do Plano Rodoviario
Nacional de dez anos depois, Uaua continuaria sem precisar de Monte Santo, mas passaria a
depender cada vez menos de Bonfim e a estrada comecgou, lentamente, a perder a funcdo de
ser o principal meio de locomocdo naqueles sertdes, com seu uso ficando restrito,

basicamente, a ligacdo entre os povoados de Santa Rosa, Baraina e Canoa (lgara) a Senhor

29 Veja-se, por exemplo, APEB. Arquivo Gdis Calmon, Pasta 8D, Correspondéncia 49: Remetida por Jodo
Borges de Sa em 10 de maio de 1926 e APEB. Arquivo Gois Calmon, Pasta 8D, Correspondéncia 115:
Remetida por Jodo Borges de Sa em 12 de outubro de 1926.
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do Bonfim, funcdo que exerce até hoje, pois sobre parte do seu tragado original (até lgara),
foi aberta e asfaltada, na década de 1970, a BA 220. De Igara até Santa Rosa, ela continua “de
chdo” e quem quer ir ou voltar de Uaua em direcdo a Bonfim, faz a viagem pelo povoado de
Pilar em Jaguarari, passando pelas linguas negras das BRs 407 e 135 e um pequeno trecho
nunca asfaltado entre Pilar e Serra da Carnaiba, ja em terras de Uaua.

O plano de territorializagdo dessa grande regido semirida do territdrio baiano intentado
pelas elites bonfinenses ndo se materializou, apesar de ser importante marco do inicio das
parcerias 0 publico-privadas iniciadas durante o governo Gois Calmon, mas sustadas apds a
Revolucéo de 1930.

A esta altura da presente tese, o leitor deve estar se perguntando sobre os efeitos dessa
estrada — e de tantas outras Bahia afora — para populacdo mais pobre. A resposta é simples,
triste e direta: praticamente nenhum. Serviram, basicamente, como forma de trabalho durante
as construgdes ou de salvacdo durante as secas por conta das frentes de trabalho da IFOCS e,
principalmente, como uma forma de facilitar a migracdo de enormes contingentes de pessoas
em direcdo as terras do atual Sudeste do pais ou a regido litoranea da Bahia. Serviram como

rota de fuga.
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CONCLUSAO

O estudo do processo de construcdo da estrada de rodagem adequada ao uso pelo
automovel entre Senhor do Bonfim e Uaua levantou importantes questdes acerca da Bahia e
dos seus grupos de poder na década de 1920 e mesmo antes dela. A primeira delas é a
constatacdo de que em terras baianas, desde o século XIX, se entendia que seu grande
territério era mal controlado e explorado dentre outras coisas, mas principalmente, pelas
dificuldades nos transportes.

Algumas areas da provincia/estado eram praticamente inacessiveis e geracfes nasceram,
viveram e morreram sem sair de suas regides de origem, mesmo quando dispunham de
recursos para isso. A identificacdo deste problema fez com que primeiramente as elites de
Salvador — ou da Bahia, pois acreditavam ser os legitimos representantes do que era a Bahia —
e depois as de determinadas areas do interior passassem a buscar solugcfes tecnoldgicas para
melhor controlar o extenso territorio baiano.

Desse processo, surgiu a navegacdo a vapor, a implantacdo das estradas de ferro e a
abertura de estradas. Essas ultimas, inicialmente meros caminhos, com a chegada do século
XX e o lento, poderoso e irrefreavel avanco do automdével com motor a explosdo interna,
precisaram se transformar em estradas de rodagem para servir a este novo usuario.

De inicio, a montagem do sistema de viacdo baiano, que ocorreu e se desenvolveu por
décadas de modo lento, complicado, cheio de altos e baixos e sujeitos aos humores politicos
de cada momento, obedecia a l6gica de drenar todas as areas da Bahia e dos estados vizinhos
para o porto da capital, porém e com o marchar do tempo, a implantacdo da navegacdo no S&o
Francisco, a construcdo de certos trechos ferroviarios no interior e, principalmente, as estradas
de rodagem a partir da década de 1920 comegaram a mudar este panorama e novas
espacialidades passaram a se formar no territério baiano, culminando com o processo de
formacgé@o de novas regionalidades na Bahia que, as vezes, ndo olhavam para sua capital.
Passou-se a fazer, em algumas areas do interior, o que Salvador sempre fizera com elas, virar
as costas.

Aspecto fundamental neste processo foi o desenvolvimento do automovel. Incialmente
mera curiosidade mecanica a servigo de quem podia pagar por ele e sua manutengdo, estava
basicamente a servi¢o da distingdo social e da exibicdo, contudo, seus avancos técnicos, custo
relativamente baixo se comparado com outros meios de transporte, principalmente apds a
revolucdo proporcionada pelo modelo T da Ford, e simbolo da individualidade e do moderno

do inicio do século, o automdvel passou a mostrar o seu valor: agil, chegando em quase todos
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0os lugares inaugurando o porta-a-porta e ndo exigindo investimentos macicos,
comparativamente as ferrovias, por exemplo, para permitir que rodasse, continuava a manter o
seu carater de distinguir socialmente os individuos, um separador de classes, porém se tornou
0 meio de transporte versatil que é.

Com seu avango enquanto maquina, notadamente durante e imediatamente apds a
Primeira Grande Guerra, 0 mundo assistiu sua ascenséo e o Brasil, mesmo que timidamente,
iniciou sua onda rodoviaria. Seu inicio se deu nos estados economicamente mais pujantes,
notadamente Minas Gerais, Rio de Janeiro e, principalmente, Sdo Paulo, mas da década de
1920 em diante se espalhou por quase todo o pais.

Na Bahia, os governos estaduais a partir de 1917 comegaram a tomar medidas para
estimular a abertura de estradas de rodagem, com as gestdes de Antonio Moniz e José
Joaquim Seabra editando decretos para esse fim, mas foi com Francisco Marques de Gois
Calmon, no poder a partir de 1924, que podemos falar no comeco de uma era rodoviaria
baiana. A edicdo da lei 1.847, em 28 agosto de 1925, que, na pratica, foi um plano rodoviario
que introduziu garantias legais para pessoas, associacfes, cooperativas, sociedades,
intendéncias etc., que desejassem abrir estradas de rodagem, permitindo que fossem
estabelecidas parcerias entre elas e governo estadual, teve como resultado a consideravel
ampliacdo das estradas adequadas ao automdvel tanto durante o governo Goéis Calmon quanto
no seguinte de Vital Soares e mesmo nos anos iniciais da interventoria de Juracy Magalhaes.

Para além, o governo Calmon se utilizou da nova legislacdo rodovidria como
instrumento politico, pois a0 mesmo tempo em que cedia — ou ndo — aos desejos das elites
interioranas, dando-lhes o poder de acdo para abrir as estradas que fossem do seu interesse,
colhia de volta os apoios necessarios ao funcionamento do seu governo, reforcando a politica
dos governadores e o coronelismo vigente naquele momento.

Isso ajuda a explicar, em parte, 0s momentos de relativa tranquilidade politica que sua
estadia a frente do Estado teve em um ambiente marcado desde o inicio da Republica por
lutas de facgdes que muitas vezes redundaram em violéncia. Ao mesmo tempo, a malha viaria
baiana ia se expandindo, mesmo que sem muita objetividade se pensarmos em termos de rede,
mas sobre muitas dessas estradas pioneiras, 0s grandes troncos que cortariam a Bahia seriam
construidos mais tarde.

As elites de Senhor do Bonfim se aproveitaram deste ambiente politico-institucional
para tentar reforcar o controle e a importancia que a cidade exercia na por¢do norte da Bahia
e, também, para executar um novo processo espacializacdo, trazendo para a praga comercial

da cidade mercadorias e pessoas de areas mais distantes do Vale do Sao Francisco e dos
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estados de Alagoas, Pernambuco e Sergipe. Este movimento foi conduzido majoritariamente
por individuos ligados as atividades comerciais em uma unido de desiguais, ou seja, pessoas
que faziam parte das elites locais, mas que o eram pelas mais diferentes razdes e vinham de
grupos de orientacdo politica diferentes, acabaram se acomodando em torno da Sociedade
Rodoviéria do Bomfim LTDA para tentar mostrar uma Bonfim unida em torno do governo
Calmon e conseguirem 0 apoio estatal para execucdo do seu projeto, que chamavam de
modernista e progressista, mas que na pratica era de poder e ndo objetivava transformacdes
profundas e abrangentes na sociedade regional

Analisando os eventos ligados a construcdo da estrada e a consequente busca pela
projecdo da cidade, notamos que as elites bonfinenses intentaram mais do que de fato tinham
forca para conseguir fazer. Desde o inicio, ao levantarem a possibilidade de fundar a SRB
como uma Sociedade An6nima, aparece uma certa megalomania do grupo e o tempo mostrou
que sozinhos, mesmo que o Estado viesse em seu auxilio, o que ocorreu de modo parcial e
tardiamente, ndo teriam condig¢Oes de executar os 132 km de rodovia que separavam Senhor
do Bonfim de Uaua. A “nossa estrada”, como gostavam de chamar, precisaria incluir outros
grupos de poder para que pudesse ser materializada.

O projeto falhou ao solicitar a concessdo ao estado, o que implicou na obrigatoriedade
de se cumprir uma série de requisitos técnicos para que se pudesse solicitar o auxilio, além de
exigir um trdmite burocratico mais longo e complexo. As elites bonfinenses acreditavam que
o trafego da estrada seria suficiente para, através da cobranca das taxas de passagem, O
pedagio, levantar 0s recursos necessarios tanto para custear o restante da construcdo quanto
para ter programa de manutencao ativo e, também, pagar dividendos aos cotistas da SRB. A
realidade passou longe disso e a arrecadacdo ndo foi suficiente nem para se concluir a
rodovia. A questdo certamente teve a ver com 0 pioneirismo no que concerne a Bahia, pois,
como vimos, o grupo foi um dos primeiros a tentar buscar o uso da nova lei, mesmo antes
dela ser regulamentada pela Assembleia Legislativa, para abrir uma estrada de rodagem.

As subscricOes das cotas da SRB, as tarifas de passagem e o auxilio da intendéncia de
Bonfim ndo foram suficientes para levantar 0s recursos necessarios aos trabalhos e o grupo
precisou recorrer a outra ponta da estrada, na figura do Cel. Jodo Borges de Sa que, junto com
seu grupo, ndo tinha ou ndo manifestou a intencdo de espacializar uma regido inteira em torno
da sua localidade, mas desejava transforma-la em municipio se libertando de Monte Santo.

Uma rodagem colocando Uaud em contato mais efetivo e direto com Bonfim, seu

comércio e sua estacdo ferrovidria, contatos esses que j& existiam e eram antigos,



238

simbolizariam essa libertacdo, que de fato veio em 1926 quando Uaua foi elevado a municipio
por decreto estadual.

Dai em diante 0 que vimos foi a intensificacdo da perda da capacidade financeira e
politica da SRB, culminando com a tentativa, negada pelo governo estadual, de dividir a
estrada em duas. Concluida, a rodovia fora, mas parcialmente, pois faltaram importantes obras
na travessia da Serra da Ititba e algumas pontes notadamente no trecho entre o povoado de
Santa Rosa e Uaua, contudo, as conjunturas interna e externa a regido naguele momento
trariam mais dificuldades ao projeto das elites bonfinenses.

Ao mesmo tempo e certamente tendo os problemas ligados a SRB em conta, 0 grupo
que tocou a construcdo da estrada acabou rachando em razdo do processo para a sucessao da
intendéncia em 1927. A unido dos desiguais se mostrou fragil e o racha gerou a intervencgéo
do governo do estado que anulou as eleicdes municipais. Disso depreende-se que, para além
de financeiramente o grupo ter superestimado suas capacidades, também o fez quanto ao seu
capital politico e sua capacidade de se manter coeso. Sem representacdo na Assembleia
Legislativa da Bahia ou na Camara Federal e sendo formado por individuos de duas correntes
politicas que ndo gozavam de prestigio junto as forcas politicas dominantes na Bahia, ndo
tiveram capacidade de mobilizar as forgas que precisavam para fazer o projeto andar.

A estrada de rodagem de Senhor do Bonfim a Uaud nem de longe teve o carater
espacializador que se esperava dela. Permaneceu estritamente local e tendo importancia maior
para alguns povoados no seu tracado do que para a propria Uaua que, por conta da ampliacéo
da malha viaria através de acdes estaduais, da IFOCS e das proprias elites locais, se viu em
meio um teia rodoviaria que lhe abria outras opcGes além de Bonfim, que vai continuar a ser
uma cidade referéncia para Uaua e muitas outras na regido imediatamente préxima a ela,
porém outras cidades, principalmente Juazeiro ao norte e Jacobina ao sul, vdo aumentar sua
area de atracdo e influéncia, diminuindo a de Bonfim, e este processo se liga fortemente a
melhoria nos meios de transporte, fosse a navegacao a vapor do S&o Francisco, a ferrovia da
Grota ou as estradas de rodagem que colocaram muitas localidades em contato com as duas
cidades.

O processo de modernizagao e territorializagdo intentado pelas elites da “terra do bom

comego”, nao teve um bom fim.
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