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RESUMO

O processo de formacédo da economia goiana foi marcado pela economia mineral,
com grande destaque para 0 ouro, no século XVIIl, e pela agropecuéaria,
notadamente a pecuaria, no século XIX. Durante longos anos, esta economia esteve
limitada a um mercado consumidor interno, com grande predominancia da
subsisténcia, dada as dificuldades entdo existentes de escoar sua producéo, face a
auséncia de um sistema de transporte adequado que viesse a atender tais
demandas. Esse estrangulamento de natureza econdmica foi em parte resolvido
com a chegada, no territorio goiano, da Estrada de Ferro de Goias (EFG), em 1913,
nos primeiros anos do século XX. Esse novo sistema viario serviu de instrumento da
chamada frente pioneira, na visdo de Martins (1975), na realidade de uma economia
de mercado. Este trabalho de pesquisa analisou, assim, as transformacdes ocorridas
no estado de Goiés, entre 1913 e 1940, tendo a Estrada de Ferro de Goias como
seu agente catalizador. Esse quadro de mudancas aconteceu no meio ambiente, na
terra que agora passa a ser mercadoria e nas novas relacdbes do homem com a
natureza, nas regides goianas servidas pelos trilhos dessa ferrovia, de maneira
muito particular em sete municipios da regido. Os impactos ambientais da EFG
nesses municipios por ela cortados foram tratados a partir do consumo de lenhas e
de dormentes por esta, resultados de leituras feitas nos relatério da administracao da
EFG e de depoimentos de ex-funcionarios e de fornecedores da ferrovia. A0 mesmo
tempo, a transformacgéo da terra em mercadoria, nos municipios de Ipameri e de
Bonfim, foi discutida a partir do comportamento dos precos da terra, sendo o
principal indicador usado para se chegar a essas mudancas nas localidades ora
tratadas obtidos por meio de pesquisas nos cartorios locais de registros de terra.
Quanto a relagdo do homem com a natureza, esta foi analisada, basicamente, por
meio de uma extensa pesquisa oral, realizada com ex-funcionarios da Estrada, com
antigos fornecedores de lenhas e dormentes para essa ferrovia, além de
depoimentos de antigos proprietarios rurais das regides em questdo. A presenca
entdo da ferrovia em Goids, como elemento catalizador, criou as condi¢cdes
essenciais para as transformacdes que aconteceram em seu territorio, seja no bioma
local, mais especificamente na terra que amplia seus precos, sendo tratada como
mercadoria, e das novas relacdes do homem com a natureza, ditadas pela presenca,
na regido, de uma economia de mercado.

Palavras-chave: Estrada de Ferro; Frente Pioneira; Transformacbes;, Meio
Ambiente; Terra.



ABSTRACT

The process of Goias economy formation was marked by mineral economics, with
great emphasis on the gold, in the eighteenth century, and by agriculture, especially
livestock, in the nineteenth century. For many years, this economy was limited to a
domestic consumer market with great predominance of subsistence, given the then
existing difficulty of disposing of their production, in the absence of an adequate
transportation system that would meet such demands. This bottleneck of economic
nature was partly solved with the arrival, in Goias territory, the Railroad of Goias
(EFG) in 1913, in the early years of the twentieth century. This new road system was
instrumental in the pioneering front, in Martins (1975) view, the reality of a market
economy. This research therefore analyzed, the transformation taken place in the
state of Goias, between 1913 and 1940, with the Railroad of Goiéds as its catalyst
agent. These changes occurred in the environment, the land which now becomes
merchandise and a new relationship between man and nature, in the Goias region
given by this railroad tracks in a very particular way in seven townships in the region.
The environmental impacts of the EFG in these townships where it passed were
treated by the consumption of firewood and wooden cross ties, results of readings
taken in the management report of the EFG and testimonials from former employees
and suppliers of the railway. At the same time, the transformation of land into
merchandise, in the townships of Ipameri and Bonfim, was discussed from land
prices, the main indicator used to arrive at changes in these places was obtained
through surveys the local offices of the land records. Regarding the relationship of
man with nature, this was analyzed, basically, by means of an extensive oral survey,
conducted with former employees of the railroad, with former suppliers of firewood
and railway wooden cross ties, plus testimonials from former owners of rural region.
The presence of the railroad then in Goias, as a catalyst element, created the
essential conditions for the transformations that have taken place there, either onsite
biome, specifically the land that extends its prices, being treated as a commodity, and
new relations of man with nature, dictated by the presence in the region, in a market
economy.

Keywords: Railroad; Pioneer Front; Transformations, Environment, Earth.



INTRODUCAO

O vento insistia em entrar pela janela do vagao de passageiros. As arvores
rapidamente desapareciam no horizonte, cortadas pela velocidade da locomotiva e
pela leveza do olhar. O cerrado, ainda pouco agredido pela utilizacdo econémica
proporcionada pelo homem, de vegetacdo retorcida e de pequena estatura, era
serpenteado pela maquina de ferro que soprava aos céus uma fumaca escura,
anunciando, com vigor, a sua presenca. Eram os primeiros anos de 1960 e eu, com
a natural curiosidade de uma crianca em seus anos iniciais, fazia a minha primeira
viagem de trem com destino a cidade de Pires do Rio, no sudeste goiano. Naqueles
momentos marcantes da minha infancia e da vida da minha familia nascia em mim
uma relacdo de afeto e de curiosidade, trazida pela magia da locomotiva e pelas
matas de cerrado onde incontaveis vezes contemplei suas belezas naturais, sem
contar as inimeras vezes em que ia ao seu encontro para catar gabiroba e fazer
piqueniques.

Escrever esta tese €, para mim, ndo apenas colaborar para o avan¢o das
ciéncias ambientais em Goias, significa também uma volta ao passado distante de
uma infancia em que as locomotivas, os vagdes, as estacfes e seus atores fizeram
morada, para sempre, em meu ser. Devo ressaltar a preocupacdo constante para
que essa minha visao inicial idilica da Estrada, dos trilhos, ndo viesse a contaminar a
necessidade de uma postura critica sobre ela. Sdo, ademais, as lembrancas dos
inigualaveis prazeres da vida em familia que aconteciam, muitas vezes, nos banhos,
nas pescarias nos riachos e na contemplacdo do pér do sol, que se despedia de nés
por detrds das matas goianas, em parte expressas nesta pesquisa, que me
motivaram a realizar este trabalho.

O sentido de existéncia de uma estrada de ferro, na maioria das vezes,
esteve identificado com o progresso, com a modernidade, ndo abrindo espago para
uma analise das consequéncias ambientais desse agir do ser humano. Faltou,
entdo, o que Padua (2012, p. 21) chamou de “a construgdo da sensibilidade
ecoldgica no universo da modernidade”, aqui representada pelos trilhos.

Este estudo pretende lancar outro olhar sobre a ferrovia, interpretando-a

como agente, como instrumento, de amplas transformacgdes ocorridas neste estado,
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particularmente como instrumento de alteracbes no meio ambiente, na terra e nas
relacbes do homem com a natureza local.

E bom lembrar que o territorio goiano ganhou feicdes diferenciadas, distintas,
em varios momentos fundamentais em seu processo de formacdo econdmica, a
partir da primeira metade do século XVIII. Assim, a compreensdo do processo de
formacdo historica de Goias cria as condicdes necessarias para uma leitura mais
apurada e critica das mudancas aqui ocorridas, permeadas pelo tempo e marcadas
pelas transformagdes na economia, na sociedade e no meio ambiente.

Um dos grandes desafios da economia goiana durante todo seu processo de
formacdo, ocorrido a partir da primeira metade do século XVIII, foi o de romper os
limites do seu isolamento geogréfico, face a distancia do litoral, na direcdo de
ampliar os limites de seus mercados econdmicos e de suas relagdes politicas e
sociais. Prevalecia, & época, uma economia mineradora, na qual o ouro
representava o principal produto explorado em um sistema no qual se fazia presente
uma relacdo metropole-colénia (Portugal-Brasil), distante, assim, de haver uma
preocupacao com Goias, por parte das autoridades, quanto a outros aspectos locais
que ndo fossem aqueles relacionados a essa exploracdo das potencialidades
econbmicas presentes nessa capitania.

No século XIX, em Goias, com a crise da economia mineradora, ampliam-se
as consequéncias danosas desse quadro de soliddo, o que provocou uma situagao
econOmica plenamente identificada com as atividades de subsisténcia, na qual a
pecuaria e a agricultura exerceram papéis de destaque, com vantagem para o gado
bovino, que se autotransportava e conseguia atingir outros centros de consumo,
rompendo, em parte, esse isolamento. Por outro lado, a producdo agricola era
resultado de exploracdo em regime familiar, com baixa produtividade, de manejo
extensivo e de técnicas danosas ao meio ambiente, que em pouco tempo entrou em
processo de exaustdo (BORGES, 2000).

Esse quadro de isolamento de Goias, ndo apenas econdmico, mas também
social, comeca a se transformar com a chegada dos trilhos da Estrada de Ferro de
Goias, nos primeiros anos do século XX, resultado das mudancas ocorridas na
regido centro-sul do Brasil, tais como a marcha do café, a industrializacdo e a
urbanizacao brasileira. Vale lembrar que as regides de Sao Paulo (café e industria)

necessitavam de alimentos e de matérias-primas para atenderem suas elevadas
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demandas de consumo e de producdo, cabendo, portanto, ao estado de Goias
cumprir parte dessa tarefa. Colaborando com tal afirmacéo, Borges (1990) diz que
as condi¢cdes socioecondmicas de Goias comecam a se modificar nas primeiras
décadas do século passado, como resultado das proprias transformacdes
econdmicas do pais.

A ferrovia surge no mundo em razdo da necessidade que se tinha de ampliar
0s mercados, a circulagdo econdmica, os produtos e o transporte de pessoas para
longas distancias. Nascida na Inglaterra, na primeira metade do século XIX, € parte
integrante da Revolucdo Industrial, génese do capitalismo, sendo um importante
instrumento das transformacdes advindas com esse novo sistema de producéo. Para
muitos, o século XIX é o “século do caminho de ferro”, reconhecendo, assim, os
trilnos como um marco divisor da sociedade: de um lado o atraso e, de outro, com a
ferrovia, o progresso. Azevedo (1950), ao tratar das transformacdes ocorridas no

principio do século XIX, escreve que

[0] caminho ou estrada de ferro foi uma de suas maiores conquistas,
e tdo grande, pela sua importancia e suas repercussfes, na vida
social, econbmica, politica e militar, que o século XIX se pode
considerar o “século do caminho de ferro”. (AZEVEDO, 1950, p. 26)

No Brasil, os primeiros contatos diretos que se tem com a Estrada de Ferro
acontecem na segunda metade do século XIX, quando, em 30 de abril de 1854, é
inaugurado o primeiro trecho ferroviario neste pais, a E. F. Dom Pedro Il, ligando,
com pouco mais de catorze quildmetros, Petropolis ao porto da cidade do Rio de
Janeiro, de acordo com Matos (1990). Assim, sdo dados o0s primeiros passos desse
meio de transporte, que adentrard em parte do territdério brasileiro em busca,
principalmente, da riqueza do café, além de algoddo, fumo e outros produtos,
transformando regides e sendo o elemento catalizador para a ampliagdo dos

mercados econdmicos nas diversas localidades pelas quais passou:

As exportacdes pelas ferrovias, nas Ultimas décadas do século XIX,
também se caracterizaram por pequena diversidade: café predomina;
0 algoddo aparece na Sorocabana com importancia e o fumo € o
indicado separadamente, embora em volume reduzido. O transporte
de animais, basicamente de exportacdo, também secundario no
inicio, torna-se importante quando adentrarmos o século XX. (SAES,
1981, p. 81)
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Nos primeiros anos do século XX, realiza-se uma integracdo da fronteira
econdmica goiana com o centro dinamico de S&o Paulo, facilitada e condicionada
fortemente pelos trilhos da estrada de ferro, quando estes comecam a serpentear o
territorio de Goias, chegando em 1913 a cidade goiana de Goiandira, a época
pertencente ao municipio de Cataldo, um dos marcos iniciais das alteracdes
significativas dos meios de transportes locais, resultando em grandes mudancas na

economia, na sociedade e na politica desta regido central.

A estrada viria para unir os espacos distantes, levar as boas novas,
trazer novos produtos e mercadorias, conduzir levas de imigrantes,
dinamizar o comércio, fazer circular mais capital. Conjuntamente com
a pecuaria, a agricultura poderia dar seus sinais de vida, elevar o
maximo o tdo decantado potencial agropecuério de Goias. Enfim, o
sonhado Goias seria viabilizado pelo “despertar dos dormentes”.
(CHAUL, 1997, p. 123)

A frente pioneira, segundo Martins (1975), ao exprimir um movimento social
gue resulta na incorporacdo de novas regides pela economia de mercado, vai ter na
ferrovia em Goias, a partir de 1913, o seu grande instrumento para essa
incorporacdo. Assim, essa frente € o fator primordial nas andlises feitas da relagdo
da ferrovia com o bioma local.

O territério do estado de Goids € marcado pela presenca do bioma cerrado,
com um conjunto de fitofisionomias bastante variado e um ingrediente estrutural de
biomassa, partindo do cerrado completamente aberto, o campo limpo, e indo até o
chamado cerrado fechado, o cerraddo, com grande quantidade de arvores e
aspectos florestais. O campo sujo, o campo cerrado e o cerrado stricto sensu, em
razdo da densidade crescente de arvores, representam a forma intermediaria desse
bioma aqui presente, de acordo com Valente (2006). Ao mesmo tempo, as areas de
cerrado sdo cortadas por matas ciliares e matas de galeria ao longo dos cursos
d’agua localizados em solo goiano.

A relacdo do bioma cerrado goiano e a chegada dos trilhos da “Goias” pouco
foram consideradas pelos autores que estudaram o sistema ferroviario neste estado,
seja por aqueles de outras regides como também pelos goianos. Prevaleceu, no
entendimento desses pesquisadores, uma leitura do progresso como resultante dos

caminhos de ferro neste territério, abrindo mao de uma discussao mais robusta dos



19

reflexos dos trilhos no meio ambiente local. Portanto, este trabalho se insere,
enquanto tese de doutorado, com uma leitura critica das transformacbes e das
novas dinamicas ocorridas a partir da presenca local desse tipo de transporte,
avancando-se as interpretagbes tradicionais, divorciadas de preocupagdes
ambientais.

O Doutorado em Ciéncias Ambientais da Universidade Federal de Goias
oferece possibilidades de se lancar um olhar sobre as transformacdes ambientais,
econOmicas e sociais que aconteceram nas regides servidas pela EFG, entre 1913 e
1940, particularmente nos municipios de Ipameri e Bonfim (Silvania), tendo a ferrovia
como seu agente catalizador. Assim, o carater multidisciplinar e interdisciplinar
desse programa propicia a seus pesquisadores entenderem o objeto a partir de
distintas interpretacdes de natureza cientifica, ndo apenas o meio ambiente numa
leitura exclusivamente identificada com as ciéncias bioldgicas, mas também de uma
interpretacdo baseada nas ciéncias sociais, particularmente feitas pelas ciéncias
econdmicas e pela historia, com destaque para a ambiental.

As preocupacfes quanto as questdes de natureza ambiental na historia
podem ser consideradas como sendo novas, recentes, com destague, nesse campo
de estudo, para os trabalhos de Padua (2012), Martinez (2006), Drummond (2012),
Franco (2012), Dean (1996), Brannstrom (2012), dentre outros. Antes, 0S riscos
ambientais eram, na maioria das vezes, desprezados nas analises historicas, nas
quais os avangcos econémicos com geracao de riquezas justificavam os danos a
natureza. Os desmatamentos e as queimadas eram vistos como o “preco” que se
pagava pela chegada do progresso, no caso em tela representado pela Estrada de
Ferro. Ao tratar da relagdo dos historiadores e do meio ambiente, Martinez (2006, p.
1) considera que:

A gquestdo ambiental, em escala mundial, € historicamente nova. E
entendida, aqui, como uma série de obsticulos culturais e materiais
e de riscos concretos que se erguem diante da qualidade da vida
humana e como um processo de extingdo de espécies da fauna e da
flora que contém inimeras implicacdes de ordem sdcio-econémica. A
guestdo ambiental adquiriu uma grande importancia nas ultimas
décadas.

O objetivo geral desta pesquisa € analisar as diversas transformacdes

ambientais, econbmicas e sociais ocorridas no territorio goiano, tendo como
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instrumento, a presenca local da Estrada de Ferro de Goias entre os anos de 1913 e
de 1940.

Como objetivo especifico deste trabalho, sédo analisadas as transformacdes
que ocorrem sobre o espaco fundiario, essencialmente no preco da terra, dos
municipios de Ipameri e de Bonfim, entre os anos de 1913 e 1940, tendo como
elemento catalizador a Estrada de Ferro de Goiés.

Ainda como objetivos especificos, sdo analisadas as relacdes do homem com
a natureza e os impactos da ferrovia sobre o meio ambiente dos sete municipios
goianos: Cataldo, Goiandira, Ipameri, Pires do Rio, Campo Formoso (Orizona),
Bonfim (Luziania) e Anapolis, até entdo os unicos servidos pela EFG, entre 1913 e
1940, tratados a partir das demandas de lenhas para a geragcdo de tracdo das
locomotivas e das madeiras usadas na instalacdo e conservacédo dos dormentes nos
trilhos da Estrada de Ferro de Goias.

Admite-se como hipotese deste trabalho que, nos sete municipios servidos
pela Estrada de Ferro de Goias, entre 1913 e 1940, o consumo de lenhas e de
dormentes, demandados pela ferrovia, provocou impactos ao meio ambiente. Além
disso, sdo intensificadas as relacdbes do homem com a natureza, com reflexos
ambientais nesses municipios. A transformacao da terra em mercadoria, tendo a
ferrovia como elemento catalizador, nos municipios de Ipameri e de Bonfim, entre
1913 e 1940, em razdo das novas relacdes de mercado ali presentes, também é
admitida como hipotese desta pesquisa.

Este trabalho concentrou-se nas citadas localidades cortadas pelos trilhos,
com uma extensdo total de mais de 438 quildmetros, partindo da estacdo de
Araguari-MG. Dadas as dificuldades de separac¢ao, alguns nimeros apresentados e
discutidos neste trabalho referem-se ao trecho da EFG presente nos estados de
Minas Gerais e de Goias, muito embora tenha se buscado analisar mais as
consequéncias da presenca da ferrovia em solo goiano.

O periodo de pesquisa deste trabalho concentra-se entre 1913 e 1940, em
razao de esse primeiro ano representar a efetiva presenca da Estrada de Ferro em
solo goiano e os 28 anos subsequentes formarem uma série temporal representativa
para analise do objeto desta pesquisa.

Os municipios de Ipameri e de Bonfim foram os escolhidos na pesquisa da

terra enquanto mercadoria na regido da EFG, pela relativa distancia entre ambos e
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pelo fato de o primeiro ter recebido os trilhos em 1913 e o segundo quase vinte anos
depois, em 1931, tendo, portanto, distintas caracteristicas em suas formacfes
econdmicas e sociais, a0 mesmo tempo em que sao marcados pela presenca dos
trilhos da EFG.

Merece destaque o fato de que, nos estudos e nas andlises realizadas tendo
como base os indicadores da Estrada de Ferro de Goias, foi considerado o trecho
em que a EFG partiu da cidade mineira de Araguari, cortando 0s municipios de
Goiéas. Portanto, o trecho que partiu da cidade mineira de Formiga e permaneceu
dentro do territorio do estado de Minas Gerais nao foi objeto de pesquisa.

Os dados sdo apresentados em forma de tabelas, quadros e graficos,
resultados de uma extensa pesquisa realizada, tanto em fontes primarias como em
fontes secundérias, sendo esta ultima o estado da arte. Os indicadores considerados
sdo: consumo de lenhas, unidades de dormentes, producdo agricola, rebanho
bovino, preco das terras, transa¢fes agrarias realizadas, dentre outros.

Os célculos estatisticos contaram com a enorme colaboracdo de técnicos do
Instituto Mauro Borges (IMB), da Secretaria de Gestédo e Planejamento do Governo
do Estado de Goias.

Como fontes primarias, foram pesquisados relatorios dos servicos prestados
pela Estrada de Ferro de Goias, relatérios do governo Pedro Ludovico,
recenseamentos e censos do IBGE, além de jornais da época. Vale destacar que
toda documentacdo primaria tratada neste trabalho foi acessada por meio do
Instituto do Patrimbnio Artistico Nacional de Minas Gerais (IPHAN), do Instituto
Histérico e Geogréfico de Goias, do Arquivo Histérico de Goias, de arquivos
pessoais, dentre outros.

Em razéo principalmente do fato de que em 1930 ndo houve censo no Brasil,
criando, portanto, uma lacuna nos dados estatisticos, tanto no pais como em Goias,
a Revista A Informacdo Goyana, editada no Rio de Janeiro e distribuida no Brasil
entre 1917 e 1935, foi bastante utilizada neste trabalho como fonte de pesquisa,
principalmente a respeito dos numeros das producdes agropecuaria e demograficas,
dentre outras, de Goiés.

Uma atualizada bibliografia foi usada na pesquisa do assunto em tela. A

producdo académica sobre a estrada de ferro no estado de Goias € bastante rica e
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extensa, ndo apenas localmente, mas em outros estados da federacdo, o que
permitiu uma interpretacao critica deste objeto da pesquisa.

Os referenciais teoricos sdo tratados de maneira a contribuirem para um
melhor entendimento das transformagfes que ocorreram no espaco rural e no meio
ambiente dos municipios goianos de Ipameri e de Bonfim, sob novas perspectivas,
novos olhares. Para tanto, sdo consideradas as relacdes dos trilhos em Goias com a
expansdo de fronteiras nas regides em questdo, no conceito da frente pioneira,
apresentado por José de Souza Martins, no qual é possivel entender a ferrovia como
instrumento de ampliacdo da economia de mercado no territorio goiano.

Para fins de contextualizacdo, sdo analisadas a legislacdo ambiental e a
presenca de 6rgaos publicos de fiscalizacdo ao meio ambiente, tanto do Brasil como
de Goias, quando do periodo de chegada e de avanco dos trilhos até o ano de 1940
em solo goiano. O objetivo de tais andlises foi perceber as relacbes legais e de
politicas publicas ambientais com as diversas transformacdes provocadas no estado
de Goias pelos trilhos da “Goias”.

A grande dificuldade encontrada diz respeito ao acesso aos dados
provenientes da Estrada de Ferro de Goias, na forma de relatorios, pois estes estdo
sob a responsabilidade do Instituto do Patrimdénio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), em Belo Horizonte, sem a devida organizacdo e higienizacdo, em local
insalubre, obstaculizando, assim, seu pleno acesso. Foram encontrados alguns
destes documentos com pesquisadores e nos arquivos do Instituto Historico e
Geografico de Goias (IHGG) e do Arquivo Histérico de Goias, porém, em pequena
guantidade. Tal situacao foi resolvida pelo acesso aos relatérios da Estrada de Ferro
de Goiés, entre 1910 e 1940, apdés uma exaustiva pesquisa na internet, no site da
Biblioteca do Ministério da Fazenda, localizada na cidade do Rio de Janeiro.

Outro obstaculo a esta pesquisa tratou-se da quase auséncia de dados
oficiais sobre Goias e 0s municipios de Ipameri e Bonfim, principalmente nos anos
de 1910 e 1930. Vale, portanto, ressaltar que em 1930 ndo foi realizado o
recenseamento no pais em razédo da conhecida Revolucédo de 30, embora este ja se
encontrasse pronto para ser executado pelos 6rgaos de estatistica da época.

Dados e informagdes importantes para esta tese foram conseguidos por meio
de um trabalho de histéria oral, a qual se preocupa, com a pratica de entrevistas, em

aproximar-se do objeto da pesquisa, além de produzir fontes de consultas para
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outros estudos. Assim, foi realizado um total de quinze entrevistas, com
personagens importantes relacionados com o assunto tratado, residentes em
Goiania, em Pires do Rio, em Cataldo, em Ipameri e em Bonfim. Proprietarios rurais,
escreventes de cartorio, antigos ferroviarios, fornecedores de lenhas e dormentes
para a EFG, dentre outros, deram suas contribuicées para 0 avanc¢o desta pesquisa.
Sem esses registros orais, como fontes primarias, esta tese ndo estaria completa.
Na direcado da importancia da historia oral para a realizacdo de uma pesquisa como
esta, a historiadora Verena Alberti (2005, p. 18) afirma que:

Histéria oral é um método de pesquisa (histérica, antropoldgica,
socioldgica etc.) que privilegia a realizagdo de entrevista com
pessoas que participaram de, ou testemunharam, acontecimentos,
conjunturas, visées de mundo, como forma de se aproximar do
objeto de estudo.

Este trabalho conta, em sua estrutura basica, com trés capitulos, assim
distribuidos:

No Capitulo I, intitulado “Economia e Ferrovia”, é tratada a formacdao
econdbmica de Goias, apresentando a economia deste Estado desde as primeiras
atividades econdmicas locais, como a mineracdo do ouro nos primeiros anos do
século XVIII, passando pela ocupacdo do territério goiano, no século XIX, com a
pecuaria bovina, a presenca de uma agricultura basicamente identificada com a
subsisténcia, um comércio preso aos limites do territério e ao pequeno mercado
consumidor de entdo. As ferrovias como importantes instrumentos de expansao da
economia de mercado no mundo, desde os primérdios do capitalismo na Europa, na
primeira metade do século XIX; passando por sua chegada a terras brasileiras, na
cidade do Rio de Janeiro, capital brasileira a época, na segunda metade do século
XIX; sua presenga em solo goiano, na década inicial do século XX, e sua relagao
com os rumos da economia local no periodo, finalizam esse capitulo.

No Capitulo Il, “Fronteiras e Meio Ambiente”, sdo apresentadas e discutidas
as amplas relagbes da chamada frente pioneira, tendo como base o0s conceitos de
José de Souza Martins, expressas dentro da realidade de uma economia de
mercado. A Estrada de Ferro de Goias, na primeira metade do século XX, serviu
como instrumento relevante dessa frente, ditando o compasso da economia goiana e

criando as condigBes necessarias para a transformacao da terra em mercadoria. Ao
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mesmo tempo, a rica e extensa vegetacéao local, com predominancia para o cerrado,
€ apresentada a partir de suas mais expressivas fitofisionomias, as quais ocupam a
maior parte do amplo territério goiano. Também se faz presente, nesse capitulo,
notadamente em sua parte final, a construcao das legislagcdes ambientais brasileiras
e desse estado, além da criacdo de 6rgaos ambientais.

No Capitulo Ill, com o titulo “Caminhos das Transformacdes em Goias”, sao
discutidos os trés eixos principais desta tese, sustentados teoricamente pela revisao
de literatura presente em seus capitulos | e Il. No primeiro eixo sdo tratados os
impactos ao meio ambiente nas regifes goianas servidas pela Estrada de Ferro de
Goias, em razdo de suas demandas de lenhas e dormentes. No segundo eixo
discute-se a transformacdo da terra em mercadoria, nos municipios de Ipameri e
Bonfim (Silvania), apresentando-se esta no comportamento do preco das terras
comercializadas entre os anos de 1913 e 1940. No terceiro eixo, com a presenca de
diversos depoimentos de fazendeiros, ex-ferroviarios, dentre outros, sao discutidas a
intensificacdo das relacbes do homem com a natureza, em razdo das novas
dindmicas econdomicas de uma economia de mercado, presentes nas regides
servidas pela EFG. Ao mesmo tempo, € desenvolvida a relagdo da frente pioneira
em Goias, tendo como instrumento catalizador os trilhos da Estrada de Ferro de
Goias, com as novas dinamicas da economia goiana. Além disso, 0 comportamento
da sociedade e dos valores culturais das regides servidas pela ferrovia também séo
aqui discutidos com a chegada desse novo meio de transporte.



CAPITULO | - ECONOMIA E FERROVIA

Neste capitulo aborda-se, em linhas gerais, o processo de formacao
econdmica de Goias e, para isso, se apresenta a economia local, desde as primeiras
atividades mineradoras do ouro nos primeiros anos do século XVIII, passando pela
ocupacao do territdrio goiano, no século XIX, com a pecuaria bovina, a presenca de
uma agricultura basicamente voltada para a subsisténcia, um comércio preso aos
limites do territério e ao pequeno mercado consumidor de entéo.

Os trilhos da Estrada de Ferro, como instrumento da expansdo da economia
de mercado, desde os seus primordios na Europa, na primeira metade do século
XIX; passando por sua chegada ao Brasil, na cidade do Rio de Janeiro, entdo capital
brasileira, na segunda metade do século XIX; sua presenca no territério goiano, nos
primeiros anos do século XX, e sua relacdo com os destinos da economia local a

época, finalizam este capitulo.

1.1 A OCUPACAO ECONOMICA DE GOIAS

1.1.1 Os Primérdios da Economia Goiana: o Século XVIII

Goias se insere na economia colonial brasileira, a partir da primeira metade
do século XVIII, dentro da chamada economia mineral, com especial destaque para
a exploracéo do ouro de aluvido, principalmente nas regides da Serra Dourada e dos
Pirineus. Portanto, o primeiro momento de grande destague econémico para Goias,
embora de mais importancia para Portugal, foi a mineracdo aurifera, principalmente
explorada ao longo dos cursos d’agua desta regiao.

Os primeiros bandeirantes ja percorriam este territdrio em busca de ouro e de
aprisionar indios desde o século XVII, saindo de S&o Paulo e chegando, com
alguma frequéncia, até o extremo norte de Goias, usando os rios Paranaiba-
Tocantins-Araguaia como meio de transporte e voltando pelo rio Tieté, em uma

viagem que poderia demorar até trés anos, segundo os relatos de Palacin e Moraes
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(1989). Ainda sobre a presenca de bandeiras nesse territorio, Salles (1992) destaca
gue aproximadamente catorze expedi¢cdes de bandeiras, entre o final do século XVI
e a segunda metade do século XVIII, adentraram no sertdo goiano.

Bartolomeu Bueno da Silva Filho, filho do primeiro Anhanguera, bandeirante
paulista conhecido como o descobridor das terras goianas, pediu permissao ao rei
de Portugal para organizar uma bandeira que pudesse vir a Goids em busca das
minas de ouro deste territorio. Segundo Chaul (1997), em 1722, Bartolomeu Bueno,
apos seis meses de viagem, chegou ao sertdo goiano, para onde vinha pela terceira
vez. Em 1726, o entdo Anhanguera funda, as margens do Rio Vermelho, o Arraial de
Sant’/Ana, mais tarde Vila Boa, que posteriormente veio a ser a futura capital da
Capitania de Goias.

De acordo com Gomes (1974), Bartolomeu Bueno da Silva, conhecido pelo
apelido de “Anhanguera” ou “diabo velho”, era um dos mais violentos, brutais e
temidos bandeirantes paulistas, chegando ao ponto de marcar com ferro em brasa
seus prisioneiros. Percorreu o territério de Goias por volta de 1683, contando,
inclusive, com a presenca de seu filho, Bartolomeu Bueno da Silva Filho, em sua
expedicdo. Baseado entdo na experiéncia de seu pai, Bartolomeu Filho organiza
uma poderosa bandeira, nos anos 20 do século XVIII, encontrando ouro nesta regiao
e voltando, posteriormente, para explorar e administrar essas minas, sendo
considerado, assim, o descobridor de Goias.

A exploragcdo do ouro no territério goiano deixou uma heranca de cidades
histéricas, de caminhos abertos, que estdo presentes até hoje nas circunstancias
locais, sendo a grande responsavel pela ocupacdo populacional dessa regido
central. Ainda, no caso especifico de Goias, dado o grande distanciamento do litoral,
a agricultura e a pecuaria caminharam juntas com a exploracdo do ouro, embora
esta Ultima tenha sido, a época, mais relevante economicamente. As outras
atividades econdémicas eram pouco estimuladas na regido goiana, devendo todos 0s
esforcos serem direcionados para a producdo aurifera, sem se importar com 0s
demais produtos, que poderiam ser importados de outras capitanias do territorio
brasileiro. Nesse sentido, Palacin e Moraes (1989) afirmaram que o baixo

desenvolvimento da lavoura e da pecuaria em Goias, nos primeiros cinquenta anos
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da mineracdo de ouro, pode ser explicado pelo fato de que todos os esforcos
deveriam se concentrar na mineracao.

A mineracdo de ouro em Goias era de aluvido, estando esse metal precioso
misturado com cascalho dentro do leito dos cursos d’agua locais. Em razdo das
técnicas rudimentares empregadas nessa atividade, esta se esgotou com relativa
rapidez, com pouco mais de cinquenta anos de apogeu. Ja a partir da segunda
metade do século XVIII, a producdo mineral goiana diminui sensivelmente, levando a
Capitania de Goias a um quadro de profunda pobreza. Conforme afirmam Palacin,
Garcia e Amado (1995), no inicio da década de 1760, principalmente apos 1770, o
ouro entrou em decadéncia, progressivamente, provocando nesta regido uma
situacdo de depressao e, em certas areas, uma miseéria absoluta, resultando numa
economia de autossustento.

Com a crise da economia do ouro em Goids, acontece uma mudanca
expressiva nos aspectos populacionais, sociais e econémicos desta regido. A visao
de uma riqueza facil e rapida que o metal dourado proporcionava a todos foi
substituida pela pecuaria e pela agricultura, as quais ndo apresentavam uma
perspectiva de abundancia em um prazo curto. Ao mesmo tempo, a populagéo local
diminui, levando vérias cidades ao desaparecimento, sendo tudo acompanhado de
uma predominante ruralizacdo das atividades gerais da capitania goiana, ja no final
do século XVIII. A respeito desse quadro, a historiadora goiana Gilka Vasconcelos
Ferreira de Salles (1992, p. 298) afirma que

[a] miragem do ouro suscitou um afluxo de povoadores que em
funcdo da abundancia ou ndo do metal refluiam sobre os proprios
passos, deixando a retaguarda areas despovoadas e despojadas dos
recursos antes procurados.

Ainda sobre a economia mineral goiana e sua relacdo estreita com a

ocupacao do territério goiano no século XVIII, Campos (2012, p. 17) escreve que

[a] mineracdo fora a responséavel pelos primeiros povoamentos de
Goias. Encravada no interior do Brasil, sem comunica¢cdes com o
litoral/exterior e, por isso mesmo, com 0 Unico mercado até entao
existente, a regido permanecera despovoada até a descoberta do
ouro. A exploracdo das minas trouxe para Goids um contingente
populacional que, de outra forma, tdo cedo para o planalto central
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nao se deslocaria. Apés a decadéncia da mineragcdo, a populacéo
goiana se ruralizou.

O chamado Século do Ouro no Brasil foi 0 grande responsavel pela ocupacao
deste territorio, principalmente em sua parte central, uma vez que nos primeiros
séculos da colonizacdo brasileira todos os esforcos da metropole portuguesa se
deram na direc&o do litoral, esquecendo-se desta regido do sertdo. Entre os séculos
XVII e XVIII, a populagéo do Brasil aumentou 9,4 vezes, passando de 350.000 para
3.300.000 habitantes, sendo boa parte dessa expansao populacional paga com a
riqgueza advinda do ouro, segundo Palacin e Moraes (1989).

Outra atividade econémica praticada em Goias no periodo da mineracéo foi a
pecuaria bovina, a criacdo de gado bovino. Ela remonta ao periodo pouco posterior
ao ouro nessas terras, tendo em sua origem os currais da regidao do Rio Sao
Francisco, no interior do nordeste brasileiro, havendo registros de significativa
exportacdo de gado, no século XVIIl, dessa regido para a Bahia. A pecuaria goiana
desse século do ciclo mineratério se caracterizou por pequenas pastagens, voltadas
essencialmente a sobrevivéncia da populacéo, localizadas em nulcleos de criagdo no
territorio local, sendo um expressivo fator de ocupacédo econdmica da regido, mas
exercendo essa atividade afastada das minas, a fim de ndo comprometer o0s
esforcos de tal empreendimento.

A maior parte do rebanho bovino goiano estava localizada na regido norte do
territério, ocupando, paralelamente a exploracdo da atividade aurifera, uma
importancia singular na economia nortense, pois, diferente do que ocorria na regido
sul de Goias, ali 0 ouro ndo era a principal riqueza, sendo apenas uma parte da
renda daquela populacdo. Para Salles (1992), a produgcédo de ouro no norte goiano
nunca foi expressiva. Desde 1754, ela jamais excedeu a metade da extracdo deste
metal precioso da parte sul de Goias, justificando, portanto, a presenca marcante de
uma pecuaria naquela localidade.

Os resultados econdmicos e financeiros da atividade pecuaria goiana, durante
a economia do ouro no século XVIIl, eram pouco expressivos, principalmente em
razao de seus elevados custos de producdo e do limitado mercado consumidor
interno, o que, de certa forma, acabava por inibir a expansao dessa atividade na

regiao:
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O gado, embora garantisse renda mais segura aos fazendeiros, ndo
propiciava lucros compensadores, pois o0 sal, necessario a
alimentacdo dos animais, era muito caro, e 0s mercados mais
expressivos para o gado ficavam distantes. (PALACIN; GARCIA;
AMADO, 1995, p. 108)

A agricultura goiana nos séculos XVIII e XIX foi considerada uma atividade
marginal a mineracdo e, posteriormente, a pecuaria, sendo compreendida no
contexto da economia desta regido como de subsisténcia, gerando poucos
excedentes em razdo, principalmente, da auséncia de um sistema viario adequado
gue pudesse leva-la a outros centros consumidores, aliado a um inexpressivo
mercado consumidor interno, além de outras dificuldades, como a falta de
capacidade de armazenamento de seus produtos.

Ao descrever o quadro da agricultura goiana nesse periodo, Borges (2000)
afirma que a producdo agricola local manteve-se organizada como economia do
excedente até os primeiros anos do século XX. A populacdo explorava essa
atividade em regime familiar, com técnicas primitivas e predatodrias, tornando-a uma
atividade quase itinerante nesse estado.

Com o aumento da populacdo goiana em razdo da expansao das atividades
mineradoras na regido, houve a necessidade de um incremento nos niveis de
producdo de alimentos. Assim, mesmo com técnicas rudimentares e bastante
arcaicas, a agricultura local cumpriu uma tarefa importante na época da mineracéo
em Goias, fornecendo comida aos seus habitantes: “A crise alimentar, decorrente do
aumento populacional constante e da irregularidade nos abastecimentos, impeliu a
formacdo de lavouras, que com o correr do tempo passaram a coexistir com as
atividades mineradoras” (SALLES, 1992, p. 63).

Outra atividade agricola que, embora proibida por varios anos pela Coroa
Portuguesa, revelou-se importante em algumas regifes de Goias, durante o século
XVIII e no contexto da economia do ouro, foi o plantio de cana-de-agucar para servir
de matéria-prima basica aos engenhos locais, que desejavam produzir acucar,
rapadura e, principalmente, aguardente, muito usada pelos negros escravos em

seus insalubres e perigosos trabalhos nas minas goianas, além de ser muito
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utilizada pelo restante da populacdo goiana, que tinha nesse vicio uma das raras

formas de diversao e lazer:

Apesar da proibi¢cdo, continuaram a existir em Goias os canaviais, a
fabricacdo de aguardente e os engenhos de cana e de farinha, que,
em algumas regibes, chegaram a constituir setor expressivo da
economia. Em 1746, o governador D. Luiz de Mascarenhas ordenou
a suspensdo das demolicbes dos engenhos, desde que os
proprietarios pagassem os impostos devidos. (PALACIN; GARCIA;
AMADO, 1995, p. 116)

Assim, apesar das demandas locais por alimentos, as atividades goianas
identificadas com a agropecuaria pouco representaram, no periodo colonial
brasileiro, para a economia de Goias, quando comparadas com o fausto e a riqueza
— breve, mas presente — do ouro nessa regidao. Somente no final do século XIX, com
0 estabelecimento das relagdes comerciais de Goias com o chamado “sertdo da
farinha podre” ou “Tridngulo mineiro”, que recebeu em Uberaba os trilhos da
Mogiana, e com a chegada dos trilhos da Estrada de Ferro em Goias, nos primeiros
anos do século XX, a pecuaria e a agricultura goiana passam a se destacar nao
apenas no mercado interno, mas também em outros mercados do pais.

Paralelas ao ouro e a agropecuaria, as atividades comerciais em Goias nos
anos da mineracao, caracterizadas pelo varejo durante o século XVIII, estiveram
sempre diretamente relacionadas as dindmicas econémicas da exploracdo mineral
nesta regido, em uma busca constante por atender as demandas da populagéo para
agueles produtos que ndo podiam ser supridos pela pecuaria e agricultura locais.
Porém, elas pouco se desenvolveram, mostrando-se acanhadas e com reduzido
ndamero de estabelecimentos. Por outro lado, as atividades identificadas com a
importacdo de géneros ndo produzidos nessa regido foram expressivas, resultando

no aparecimento de grandes fortunas locais:

O comércio varejista mostrou-se acanhado, reduzido a poucas lojas,
vendas, boticas e tabernas. Contudo, o conjunto do comércio ligado
as exportacdes e, principalmente, as importacbes (das quais a
Capitania dependia inteiramente) foi expressivo, funcionando como
fonte de acumulacdo de capital tho importante quanto a mineracao.
Grandes fortunas formaram-se gracas ao comércio, especialmente
nas primeiras décadas da mineracdo; nos anos finais, a depressao
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econdmica abateu-se também sobre esse setor. (PALACIN;
GARCIA; AMADO, 1995, p. 86)

Diante do isolamento geogréafico e econdmico que persistia nesta regido, as
atividades do comércio interno de Goias eram realizadas de forma precaria e
insuficientes. Os comerciantes aqui instalados careciam dos capitais necessarios ao
seu processo de ampliagcdo. Ademais, grande parte das transagdes ocorria por meio
do escambo ou de operagbes a crédito, as quais dependiam do desempenho da
mineracao, da venda do gado ou de uma boa colheita:

A maior parte do comércio era feita em consignacéo, por caréncia de
capital sélido que o amparasse. O comércio varejista vendia a
crédito, pago apoés a colheita. Havia os recursos do escambo ou o de
milagroso fildo aurifero, muitas vezes ocasional até 1809. Valeu
igualmente o ouro de faiscagem, minguado, despretensioso, porém
constante. (SALLES, 1992, p. 112)

Os principais artigos comercializados nos arraiais de Goias, a época da
mineracdo, eram aqueles com uma estreita relacdo com a agricultura local. Arroz,
milho, mandioca, feijdo, mamona, fumo, dentre outros, situavam-se dentro de um rol
dos produtos mais transacionados na regido. Por outro lado, as mercadorias que
demandavam certo nivel de industrializacdo, de agregacdo de valor, e que,
consequentemente, resultariam numa ampliacao das riguezas e das rendas goianas,
de acordo com Salles (1992), ndo foram aqui produzidas, sendo importadas de
outras capitanias e inclusive de outros paises, a pre¢os elevadissimos, aumentando,

assim, o custo de vida dos moradores da regiéo.

1.1.2 A economia de Goias no século XIX

No final do século XVIIlI, a maioria da populacdo, entdo identificada com a
exploracdo da atividade mineradora de ouro, se dedica a economia agropecuaria,
com grande destaque para a criagdo de gado bovino, aproveitando as grandes
extensodes de terras de Goias e a existéncia de pastagens naturais no sertao goiano,

bastante favoraveis a pecuaria voltada para a producéo de carne:
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A maioria dos mineiros que aqui permaneceu, apés o
desaparecimento do ouro como empresa pré-capitalista, vai se
dedicar a uma agricultura de subsisténcia e criacdo de gado. Esta
com relativo éxito, ndo sO pela existéncia de boas pastagens, mas
porque o gado se conduzia ao mercado consumidor, vencendo as
grandes distancias. (PALACIN; MORAES, 1989, p. 58)

A producéo pecuaria de Goias era resultado de uma baixa produtividade, face
aos limitados recursos financeiros desses produtores rurais, aliados a um pequeno
mercado consumidor interno e a falta de méo de obra na regido. A expanséao desta
atividade acabou por gerar entdo um incremento significativo na populacdo local,
principalmente na segunda metade do século XIX, com a presenca de migrantes de
outras localidades do Brasil e o aparecimento de novos centros urbanos locais, tais
como Mineiros, Jatai, Rio Verde, Caiap6nia e Quirinopolis, que hoje despontam no
cenario econbmico de Goias como importantes regides produtoras de gado e de
grados. Sobre a ocupacdo do territorio goiano nesse periodo, Palacin e Moraes
(1989, p. 58) afirmam que “o incremento da pecuaria trouxe como consequéncia o
desenvolvimento da populagédo. Correntes migratorias chegavam a Goias oriundas
do Para, do Maranhao, da Bahia, de Minas, povoando os indspitos sertdes”.

A economia agricola goiana no século XIX continuava presa aos mesmos
estrangulamentos que a levaram, no século XVIII, a ser uma atividade basicamente
de subsisténcia, atendendo apenas ao consumo local, sendo desprovida de técnicas
e do capital necessario a sua ampla expansao. O limitado mercado consumidor, as
auséncias de uma infraestrutura de armazenamento e a inexisténcia de um sistema
de transporte que pudesse levar a producdo agricola a outros mercados
consumidores continuavam a asfixiar essa atividade no territorio goiano, limitando as

possibilidades de crescimento da economia local:

O setor de alimentos se desenvolveu conjuntamente com a pecuaria.
Nitidamente de subsisténcia em seu inicio, foi, aos poucos, moldando
os individuos e suas familias em torno de sua pequena producéo,
utilizando processos rudimentares de cultivo da terra. A agricultura
goiana era carente de capital. Delineou-se por meio da chamada
‘roga”, trampolim para a ocupagdo de novas e extensas terras.
(CHAUL, 1997, p. 96)
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Assim, as atividades agricolas em Goias eram, ainda, secundarias em relacao
a producdo pecuéria, principalmente a criacdo de gado bovino de corte, a qual
resultava em maior receita financeira para seus criadores, por meio tanto do
consumo interno como das exportacdes para outras regides do territorio brasileiro,
guando comparada a agricultura local, que continuava gerando poucos excedentes e
atendendo apenas ao mercado consumidor interno. O economista e historiador Luis
Antdnio Estevam (1998, p. 71), ao caracterizar a agricultura goiana nos anos do

século XIX, nos explica que

[a] agricultura e a pecuaria em Goids ndo podem ser vistas, no
contexto do século XIX, como atividades estanques ou separadas. A
agricultura explorada no territério era a agricultura “camponesa”
caracteriza pela fraca utilizagdo de insumos e pela predominancia do
trabalho familiar. Este tipo de organizacdo assemelha-se a uma
economia mercantil simples e ¢é balizada pelo intercambio
mercadoria-dinheiro-mercadoria.

O tempo das transformacdes em Goias comecou a despontar somente nos
ultimos quinze anos do século XIX, quando a economia paulista incorporou areas
limitrofes ao seu processo de acumulacao. De acordo com Estevam (1998), um dos
veiculos dessas alteracdes foi a Mogiana, que ingressou em territorios fora da regido
paulista, transportando produtos manufaturados, alimentos e matérias-primas. Essa
ferrovia atingiu o Triangulo Mineiro — Uberaba (1889), Uberlandia (1895) e Araguari
(1896) — e ocasionou modifica¢cdes no sul de Goias.

Ainda para Estevam (1998), situada na primeira fase, a provincia goiana
incumbia-se da reproducédo das reses; o frigorifico Anglo de Barretos, na ultima fase,
cuidava do abate. Os ganhos substanciais dividiam-se entre intermediarios-
invernistas, centro de abate e comércio final. Nesse esquema tradicional de
comercializacdo, os goianos vendiam bezerros, produzidos em carater extensivo,
engordados principalmente pelos invernistas do Triangulo e somente depois
negociados nos centros consumidores. Na divisdo regional do trabalho, a primeira
fase era desenvolvida nas regides de Goias e Mato Grosso; na segunda fase, os
invernistas triangulinos compravam o rebanho jovem nessas regides e cuidavam da

tarefa de recria, quando entdo o revendiam para o sul de Minas e Barretos.
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E razoavel supor que apenas os criadores do centro-sul goiano estiveram
inseridos nesse sistema comercial do “ciclo do gado”, pois, no norte de Goias, 0s
rebanhos acompanhavam o eixo Araguaia-Tocantins e se dispersavam pelo Pard e
Maranh&o, aparentemente sem um claro esquema inter-regional definido de cria e
abate.

De maneira efetiva, foi apenas nos primeiros anos do século XX que a
agricultura em Goias passou a ocupar seu devido espaco na economia regional,
particularmente nas regides sul e sudoeste do estado, com forte destaque para a
producdo de arroz, a qual aproveitava as regidoes de matas, onde a fertilidade das
terras era maior, aliado aos baixos custos de producdo que essa cultura exigia.
Portanto, o quadro da atividade agricola local comecou entdo a se alterar com a
chegada dos primeiros trilhos da ferrovia em territdrio goiano, fruto da necessidade
do sudeste brasileiro de incorporar Goids em sua economia, tanto como mercado
consumidor para seus produtos, basicamente os industrializados, como importante
fornecedor de alimentos — gréos e carnes — e de matérias-primas.

A crise da economia mineradora em Goids, principalmente a partir do final do
século XVIII e inicio do século XIX, resultou em uma diminuicdo significativa dos
fluxos de comércio na regido. Boa parte da populacao local se dispersou para outras
areas do Brasil ou buscou sobrevivéncia na zona rural. Diversas cidades, ou apenas
aguelas entendidas como simples aglomerados urbanos, desapareceram ou tiveram
sua populacdo sensivelmente diminuida, afetando o mercado consumidor do
territério goiano, com reflexos nas atividades comerciais.

Palacin e Moraes (1989), ao relatar esse quadro de dificuldades econdmicas
em Goias, afirmam que nascia, a época, uma economia com poucas trocas
comerciais, de predominancia agraria, fechada, de subsisténcia, e que produzia
poucos excedentes voltados a compra de géneros considerados essenciais, tais
como ferramentas, sal etc.

N&o se pode compreender a economia de Goias, a partir da década de 1890,
sem levar em conta o dominio comercial do Triangulo Mineiro face aos impulsos
dindmicos emitidos pela cafeicultura paulista; enquanto isso, o sul goiano nao
recebera influéncias de S&o Paulo e permanecia em condi¢cdo introvertida,

negociando apenas fortuitamente o excedente do autoconsumo. Segundo Estevam
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(1998), a partir do momento em que a producédo do sul de Goias e a importacao de
artigos passaram a serem realizados rotineiramente pela “estacao” ferroviaria
triangulina, a regido esteve sujeita a essa intermediagcdo comercial, normalmente
permeada pela especulagdo mercantil.

O Triangulo exerceu amplo dominio sobre o sul do territorio goiano. Produtos
agricolas, principalmente arroz, passaram a ser beneficiados em Minas Gerais,
possibilitando a montagem de um esquema especulativo calcado nos estoques de
produtos goianos e mato-grossenses, controlados econdmica e geograficamente
pelo gargalo do Triangulo Mineiro. De acordo com Estevam (1998), inclusive no
ambito politico se lamentaram tais negociacbes a época; o discurso de
parlamentares goianos contra o dominio triangulino revelou tal estado de espirito,
tendo sido, em diversas ocasides, anunciada a venda de sacos de arroz, depois de
beneficiados no Triangulo, quarenta vezes mais caro que O preco pago aos
produtores goianos.

N&o obstante toda mercantilizacdo de parte da agricultura goiana com a
regido do Triangulo Mineiro, esta ainda era débil nessa regido. O principal produto
de exportacdo regional continuava sendo o gado em pé. A porcentagem dos
impostos arrecadados nas negociacdes de bovinos sobre a Receita Global do
Estado evidenciava sua importancia no montante da arrecadacdo publica. Logo,
toda riqueza econdmica de Goias, no século XIX, teve relacao direta ou indireta com
a pecuaria bovina, relegando a agricultura local um papel secundéario que somente

vai se alterar com o apito do trem, nos primeiros anos do século XX.

1.2 CAMINHOS DOS TRILHOS

1.2.1 As Ferrovias no Mundo e no Brasil

A histéria dos trilhos das ferrovias se confunde com a prépria histéria do
capitalismo no mundo. Para ser mais claro e exato, com aquilo que se convencionou

chamar de Revolucao Industrial, especialmente acontecida na Inglaterra, de acordo
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com Campos Janior (1998). A nocéo do progresso, das mudancas e do novo sempre
acompanharam os longos caminhos ferroviarios. Era a tecnologia propriamente dita,
encarnada pelos metais das locomotivas e dos trilhos, controlada pelo poder politico
e pelo poder econbmico. Era um instrumento da expansdo da economia de
mercado, guiado pelos dormentes e pelas linhas da estrada.

Para Martins (2004), embora as ferrovias tenham sido anunciadoras de um
novo tempo, do progresso e das mudancas, elas conviveram em perfeita harmonia
com um quadro no qual as velhas relacbes econdmicas e sociais se faziam
presentes, até porque essa nova forma de transporte ndo estava em busca de
transformacdes profundas na sociedade, mas desejava apenas cumprir a funcéo de

ser um instrumento de reproducéo do capital:

A ferrovia anunciava e realizava o novo, a0 mesmo tempo em que
nele inseria o velho e tradicional. Era como se descosturasse a trama
das velhas relagbes sem destrui-las inteiramente, recosturando-as no
sistema de significados e fun¢des do primado do capital e de sua
reproducdo ampliada. Nao atuava apenas no ambito da economia,
mas também no do reajustamento e refuncionalizacéo das relacdes
sociais, dos valores, das concepcdes. (MARTINS, 2004, p. 12)

De acordo com Geoffrey Blainey, professor das Universidades de Harvard e
de Melbourne, a ferrovia impds um novo ritmo de vida as pessoas, ndo apenas a
suas rela¢des de consumo, mas também ao seu acesso aos meios de comunicacao,
como jornais, por exemplo. Com o trem, as distancias foram encurtadas, permitindo
uma maior aproximacdo entre as regibes e as populacdes. Embora com inUmeras
vantagens, nem todos os habitantes viam com bons olhos essa invencdo. Para
muitos, o barulho da locomotiva poderia assustar as vacas, comprometendo a

reproducao desses animais:

A escura locomotiva a vapor se impds em quase todos 0s aspectos
da vida. Carne ou ovos frescos chegavam a cidade vindos de longe.
A moda das cidades rapidamente chegava aos vendedores de
tecidos nos vales mais afastados. Na maioria dos paises, o jornal
diario da nacdo tornou-se possivel pela primeira vez, por que 0s
velozes trens mensageiros podiam transportar fardos de jornal até a
maioria das cidades no mesmo dia da publicacdo. (BLAINEY, 2008,
p. 262)



37

Dentro de uma visdo schumpeteriana de desenvolvimento econdémico, as
ferrovias representaram uma parte significativa desse processo, substituindo o uso
das diligéncias, da tragcdo animal no transporte. Elas serviram como instrumentos
importantes do processo produtivo, como parte das mudancas revolucionarias e das
inovacdes necessarias a expansdo do sistema capitalista de producdo. Portanto,
para Schumpeter (1982), essas mudancas, com a presenca do sistema ferroviario,
surgiram na oOrbita da producdo, e ndo do consumo, em que 0s produtores
exerceram mudangas relevantes na forma de produzir, combinando diferentes
insumos, gerando novos produtos, de melhor qualidade e a custos menores.

Ao tratar também da importancia das ferrovias para a acumulacdo do capital,
Hobsbawm (1996) afirma que a economia industrial, em sua fase inicial, descobriu,
gracas a sua forte pressdo em busca de lucro, o que Marx chamou de “suprema
realizagdo”, a estrada de ferro, e que esta, juntamente com o vapor e o telégrafo,
representaram as ferramentas mais adequadas aos meios de producao capitalista,
pois tais instrumentos criaram as condicdes necessarias para que as transacdes
comerciais aumentassem consideravelmente no mundo.

Ainda sobre o significado da chamada “era ferroviaria” e sua relagédo com as
inovacdes do mundo, Hobsbawm (1970), em outra importante publicacdo de histéria
econbmica, afirma que a estrada de ferro arrasta sua enorme serpente emplumada
de fumaca, a velocidade do vento, por paises e continentes, sendo o préprio simbolo
do triunfo do homem pela tecnologia.

Na condicdo de berco do capitalismo, foi no continente europeu, na primeira
metade do século XIX, particularmente na Inglaterra, que primeiro se teve contato
com os trilhos de uma estrada de ferro de locomotivas a vapor. Esse novo meio de
transporte, com velocidade maior e ampla capacidade de carga, substituiu a tracéao
animal, que pouco atendia as novas relacdes de mercado da revolucao industrial no
contexto da expansédo capitalista. Logo, com a constru¢cdo dos primeiros caminhos

de ferro, a ferrovia se difundiu para todo o continente europeu:

Naquela linha, com extenséo de 32 quilébmetros, a locomotiva Active,
posteriormente chamada de Locomotion, rebocou uma composi¢ao
com passageiros e cargas, inaugurando, em 27 de setembro de
1825, a primeira estrada de ferro publica do mundo. (SCHOPPA,
2004, p. 17)
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A revista Caminhos do Trem (VASQUEZ, 2008a), publicacdo especializada
em estradas de ferro, em sua edicdo numero 1, em 25 de julho de 1814, apresenta a
primeira locomotiva a vapor do mundo, conhecida pelo nome de Blucher, fabricada
pelo inglés George Stephenson, que percorreu treze quildmetros entre as cidades
inglesas de Killingsworth e Hertton, puxando uma carga de trinta toneladas de
carvao, inaugurando, assim, a era das ferrovias. Estas abriram um enorme espaco
para as novas relacdes mercantis e de produgcéo no mundo.

Embora a presenca das estradas de ferro tenha colaborado com a ampliagcéo
de mercados econdémicos por onde os trilhos passavam, sua chegada a Europa, na
primeira metade do século XIX, ndo afetou de maneira significativa as estruturas
desse mercado, face a maneira descontinua com que as conexdes ferroviarias entre
0s paises desse continente realizavam suas operagfes, o que dificultava o
intercambio entre as regides. A respeito desse quadro, David Landes (1994, p. 160),

importante historiador econdmico, afirma que

[e]xceto na Bélgica, cujas as principais ferrovias estavam concluidas
em meados do século, e, em muito menor grau a Alemanha, que a
essa altura havia construido uma parte importante de sua rede, as
ferrovias nao afetaram significativamente a estrutura do mercado
nesse periodo. Os beneficios econémicos de um sistema de
transporte seguem o formato de uma linha acidentada, havendo
grandes saltos nos resultados quando certas conexdes se
estabelecem; as principais conexdes da Europa ocidental sé foram
estabelecidas nas décadas de 1850 e 1860.

Em um estudo sobre os impactos da estrada de ferro em economias
atrasadas, particularmente na Espanha entre 1850 e 1913, o professor Alfonso
Herranz-Locan, da Faculdade de Economia da Universidade de Barcelona, confirma
a percepcdo de David Landes sobre os impactos heterogéneos dos trilhos no
continente europeu, mostrando que no territdrio espanhol os resultados financeiros
do uso do transporte ferroviario ficaram aquém do esperado, tendo uma baixa
participacdo na composi¢ao do produto interno bruto (PIB) local e na ampliacdo da
renda per capita, embora nesse pais, diferentemente de algumas regides europeias,
0 transporte aquatico seja pouco expressivo, 0 que poderia entdo justificar os

nameros positivos dos trilhos:
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The main reason for this unexpected finding is the low importance of
railroad transport within Spanish GDP, which prevented the resource
savings provided by the substitution of the railroads for traditional
overland transport, as well as the productivity gains that took place up
to 1914, from having a more substantial impact on income per capita
levels. In sum, the traditional hypothesis that the countries that gained
most from the railroads were those where the share of freight taken
off the roads and onto the railroad networks was higher, needs to be
qualified on the basis of the different role that the railroads performed
in each economy. (HERRANZ-LOCAN, 2006, p. 875)

Mesmo com as dificuldades de conexdo entre paises e problemas de outra
natureza, ndo se pode negar que a expansao capitalista no mundo foi o resultado de
uma marcante visdo empreendedora de alguns homens, cujos investimentos
resultaram, muitas vezes, em grandes obras para a ampliacdo dos mercados
consumidores e de insumos, sendo os trilhos de ferro e as locomotivas a vapor
exemplos vivos desse quadro. Ao tratar desse espirito empreendedor dos
capitalistas e da necessidade de expansédo de seus horizontes comerciais, Francisco

Foot Hardman (2005, p. 141), em sua obra classica Trem-Fantasma, escreve que

[a] combinacao entre a imaginacdo romantica, espirito empreendedor
e especulagdo financeira produziu um tipo caracteristico de
capitalista, que dominara o cendrio da construgdo das grandes obras
publicas internacionais, em especial no terceiro quartel do século
XIX. O sansionismo é sua melhor expressdo. Desenharam um
mundo homogéneo e unificado de forma mais ampla e sélida do que
0S navegantes do Renascimento.

De acordo com Landes (1994), em sua notavel publicacdo que trata das
transformacdes tecnolégicas e do desenvolvimento industrial da Europa ocidental,
desde 1750 até o século XX as estradas de ferro demandavam novos produtos e,
como consequéncia disso, promoviam grandes inovacgdes, sendo exemplos disso as
crescentes habilidades para manipular e moldar grandes massas de metais,
importantes para a constru¢do e o funcionamento do sistema ferroviario. Portanto,
além de seres instrumentos para a ampliacdo de mercados, a chegada das ferrovias
ao mundo ampliou, também, o desenvolvimento tecnoldgico, criando novas e

dindmicas formas de producdo em escala ha economia mundial.
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Nas Américas, as primeiras construcdes dos trilhos das ferrovias ocorreram,
inicialmente, nos Estados Unidos, entre 1827 e 1830, poucos anos apos sua
inauguracdo em solo inglés, de forma bastante rpida, de modo que j& no final do
século XIX, como atesta Schoppa (2004), mais de trezentos mil quildbmetros de
linhas ferroviarias serviam aquela regido, sendo um importante instrumento para a
expansao da economia na regido do norte das Américas.

Silveira (2003), ao tratar sobre a chegada das ferrovias na América Latina,
afirma que elas ocorreram no inicio do século XIX, “mais precisamente em Cuba
(1837), no México e no Peru (1849), no Chile (1850), no Brasil (1854), na Colémbia
(1855) e na Argentina (1857), evidenciando que o0 nosso pais foi um dos dltimos a
receber os trilhos de ferro”.

De acordo com a Tabela 1, embora nas leituras dos textos desta tese tenha
sido dito que a Inglaterra foi o primeiro pais a receber os trilhos da estrada de ferro
no mundo, foi no continente americano que aconteceu sua maior expansao,
aumentando sua extensdo em mais de cem vezes entre 1840 a 1910, passando de
4.754 para 526.383 quilometros, com grande destaque para os Estados Unidos da
América. O Brasil, em 1910, representava pouco mais de 4% do total de trilhos

existentes no continente americano.

Tabela 1 — Extenséo da rede ferroviaria em quildbmetros por continente e paises
(1840-1910)

Décadas Continentes Paises
Europa América Asia  Africa Inglaterra EUA  Austrélia Brasil
1840 2.925 4.754 - 1.348 1.535 _
1850 23.504
1860 51.862 53.935 1.393 455 16.787 49.292 367 110

1870 104.914 93.139 8.185 1.786 24.990 85.139 1.765 713

1880 168.983 174.666 16.287 4.646 28.854  150.717 7.847 2.896
1890 223.869 331.417 33.724 9.386 32.297 208.409 18.889 9.076
1900 283.878 402.171 60.301 20.114 35.186 311.094 24.014 13.981
1910 333.848 526.383 101.916 36.854 31.014  21.467

Fonte: Luxemburgo (1985) e Silva (1940) (apud OLIVEIRA, 2007).
(...) Dado desconhecido.
(---) Dado inexistente.

Ao discorrer sobre a repercussdo das estradas de ferro na vida diaria das

pessoas e da sociedade, marcando e definido novos horizontes, Fernando Azevedo
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(1948, p. 15), em outro relevante trabalho sobre esse meio de transporte, explica

que

[n]Jao somente se realizam as trocas comerciais e econémicas; se
provém de recursos e géneros alimenticios as populac¢des urbanas,
se estabelecem a ligacdo entre os centros de consumo e os de
producdo, [...], e se realizam um alargamento progressivo do
horizonte, nas sociedades mais afastadas dos focos de civilizagao.

Portanto, € possivel notar que os longos e amplos caminhos dos trilhos
permitem muitas “paradas” nas diversas estacdes que o sistema capitalista de
producdo possui, todas guiadas pelo desejo incontido e explicito de acumulacéo e
reproducdo desse capital, definindo novas relagcdes econbémicas, sociais e politicas
por onde passam as composi¢cdes da locomotiva.

No Brasil, as ferrovias ndo chegaram muito mais tarde do que na Europa. Ja
na primeira metade do século XIX, em pleno periodo do Império brasileiro, o entdo
regente Anténio Diogo Feijé apresentou o primeiro plano ferroviario do pais,
conhecido como a “Lei Feij¢”, que ndo chegou a ser executado, motivado pela
necessidade de uma melhor integracdo econémica e politica da nacdo, conduzindo,
portanto, a um quadro de unidade nacional que era ainda abalado por movimentos
separatistas de algumas provincias, além de atender a economia cafeeira do Brasil

com um moderno meio de escoamento das producdes para os mercados externos:

O primeiro plano ferroviario brasileiro nasceu no periodo regencial,
em 1835, quando o regente Antdnio Diogo Feij6, preocupado com a
unidade nacional ameagada pelos movimentos rebeldes separatistas
gue eclodiam em varias Provincias, pretendeu melhorar as
comunicacgdes inter-regionais por terra, quase inexistentes na época.
O plano, além de ter uma finalidade econbémica, era também
estratégico e politico. (BORGES, 1990, p. 36)

As politicas publicas no Brasil, particularmente da Unido, posteriores a 1850,
buscavam responder a necessidade de um transporte barato para os produtores
locais, criando, assim, as primeiras ferrovias nesse territério. As obras desse meio
de transporte no pais contaram com investimentos de empresarios brasileiros,
estrangeiros e do préprio poder publico, tanto federal como estadual. Em 1890, os

governos ja haviam concedido 255 concessbes para a constru¢cdo de linhas
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ferroviarias, por meio de garantias de dividendos aos seus investidores, mas muitas
dessas nunca sairam do papel, como bem destacou o professor Wililam R.
Summerhill (2005, p. 74), do departamento de historia da Universidade da California,

em um artigo sobre as ferrovias no Brasil:

Post-1850 transport policies responded to the demands for cheap
transport by the planter class, creating the first railroad subsidies.
Construction began in 1852, and in the ensuing decades domestic
capitalists, foreigners, and the government itself all invested in
railroad projects. In the 1870s Brazil assiduously courted new railroad
investment. The 1873 railroad law attracted new capital and strove to
redress the early stark concentration of railroads in a few provinces of
the center-south and northeast. By 1890 central and state
governments had granted some 255 concessions for trunk lines and
extensions, most of which never left paper. Bringing concessions to
fruition required dividend guarantees to investors. Guarantees
underwrote at least part of the operation of nearly all of the major rail
lines, many of which needed subsidies every year.

Para Tendrio (1996), o primeiro projeto importante sobre o transporte sob
trilhos no Brasil surgiu em 1839, quando o inglés Thomas Cochrane idealizou as leis
basicas para as estradas de ferro brasileiras, as quais propunham a ligacdo de S&o
Paulo ao Rio de Janeiro com as mesmas dimensdes da linha Stockton a Darlington,
na Inglaterra. O trecho do Brasil partiria de Pavuna, no territério fluminense, até as
margens do rio Paraiba do Sul, ja em Sdo Paulo. Em razdo de diversos obstaculos
Cochrane néo pode concretizar esse seu projeto ferroviario.

Efetivamente, os primeiros trilhos da estrada de ferro chegam ao solo
brasileiro na segunda metade do século XIX, no estado do Rio de Janeiro, por meio
de um trabalho empreendedor e determinado do empresario Irineu Evangelista de
Souza, também conhecido como Baréo e Visconde de Maua. Matos (1990). Em 30
de abril de 1854 foi inaugurado o primeiro trecho ferroviario nesse territorio, com
pouco mais de catorze quildbmetros, gracas ao grande esforco de Maua, ligando o
porto Maua a estacao de Fragoso.

Diferentemente de outras regides do mundo, as ferrovias no Brasil ndo
tinham, essencialmente, a finalidade estratégica de povoamento, criacdo de cidades

ou ocupacao de territorio. Elas buscavam cumprir a tarefa de serem eficientes
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instrumentos para o escoamento da producao brasileira, principalmente da producao

primaria, cujos mais significativos representantes eram os produtos agricolas:

No Brasil, no decorrer do século XIX, foram concebidos diversos
Planos de Viacdo Geral, destinados ao estabelecimento de
comunicacdes entre a capital brasileira e as cidades e provincias
localizadas longe da costa. No entanto, poucas foram as ferrovias de
cunho estratégico, com fins de povoamento ou para a garantia de
ocupacao territorial, como a Noroeste do Brasil, a S&o Paulo-Rio
Grande, a Porto Alegre a Uruguaiana, ou a Madeira-Mamoré.
(VASQUEZ, 2008b, p. 28)

Assim, a expansédo do sistema ferroviario no Brasil acompanhou a légica de
uma economia de mercado que demandava novos padrdes de modernizagdo, na
direcdo de oferecer melhores e mais eficientes formas de se escoar uma producao
agroexportadora até os mercados externos, particularmente a Europa e os Estados
Unidos. De acordo com Borges (1990), a atividade cafeeira, centro motor da
economia nacional, se dirigia mais para o interior do pais, 0 que exigia meios de
transporte mais eficientes, com o objetivo de levar esse produto até os portos no
litoral.

Ainda sobre o significado que a estrada de ferro teve para a expansao e a
consolidagdo da economia cafeeira no territério brasileiro no século XIX,
principalmente nos estados do Rio de Janeiro e de S&o Paulo, a revista Caminhos
do Trem reforca, portanto, a relevancia que ela teve para o rompimento dos

obstaculos geogréficos a producédo de café no pais:

A economia cafeeira exigia uma solugdo para esse obstaculo, que
nao fosse apenas de um transporte mais veloz que os burros e
mulas, mas também mais barata. A resposta foi a construcdo de
ferrovias. Alternativa debatida desde 1855 na Assembleia provincial,
as estradas de ferro em territorio paulista s6 foram concretizadas em
1867, com a inauguracdo da S&o Paulo Railway Company.
(VASQUEZ, 2008a, p. 34)

Também na concordancia da estreita relacdo entre trilhos e café, o trabalho
de Cheywa Spindel (1980) sobre as alteracbes processadas nas relacdes sociais de
producdo no estado de Sao Paulo, entre 1850 e 1930, considera o transporte

ferroviario no Brasil como o marco de uma mudanca significativa em todo o processo
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de producédo da economia cafeeira no pais, na passagem do sistema comercial de
base escravocrata para o modelo capitalista de producdo, com a presenca agora de

novas tecnologias, novos personagens e novas relagdes de producéo:

A ferrovia, primeira grande indastria do Estado de Sé&o Paulo,
significou muito mais que uma inovagdo nos meios de transportes;
foi, na realidade, o marco de uma grande mudanc¢a de processo ha
organizacao produtiva do café, na passagem do sistema mercantil-
escravocrata para a organizacdo capitalista de produgcdo. Com tal
mudanga de processo, introduzia-se uma nova tecnologia que
impunha novos agentes produtivos e novas relacdes de producéo.
(SPINDEL, 1980, p. 42)

Portanto, as alteracbes provocadas pela presenca de uma economia de
mercado no Brasil demandaram novos padrdes tecnologicos na estrutura produtiva
local, além de novas relacBes de producédo. Dentre essas novas tecnologias, pode-
se destacar a necessidade de uma revolugdo nos meios de transportes usados a
época, na busca de insumos e de mercados consumidores, passando da tracdo
animal para modernas e velozes maquinas a vapor, expressas na forma de estradas

de ferro, locomotivas e vagoes.

1.2.2 E Chegam os Trilhos em Goias

Com a intencdo de dotar o estado de Goids das necessarias condi¢cdes de
possuir um transporte ferroviario capaz de integra-lo ao restante do territorio
brasileiro, segundo Campos Junior (1998), é editado, em 1873, um decreto do
governo Imperial para que tal situacdo se concretizasse, o qual autorizava o entéao
presidente da provincia goiana, Antero Cicero de Assis, a contratar a construcao de
uma estrada de ferro entre a capital goiana a época, a cidade de Goias, e a margem
do Rio Vermelho, onde se encontrava o seu ponto mais favoravel para a navegacao.

Pela falta de recursos financeiros e auséncia de interesse da elite politica e
econbmica goiana, a primeira tentativa de dotar este estado de um sistema viario
composto por ferrovias, na segunda metade do século XIX, € mal sucedida.

Contudo, treze anos depois, uma nova tentativa nesse sentido € feita, pela

concessao a Companhia Estrada de Ferro Mogiana, para que esta prolongasse suas
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linhas do rio Paranaiba até o rio Araguaia, ja em solo goiano, objetivo tampouco
alcancado.

Foi com a criacdo da Companhia Estrada de Ferro de Goias, em 3 de mar¢o
de 1906, por meio do decreto n° 5.949, do entdo presidente Rodrigues Alves, que
Goias da seus primeiros passos efetivos para ter a presenca, em seu territorio, dos
trilhos de ferro. Essa companhia tinha um carater privado e contava com o apoio do
governo federal, sendo uma alternativa concreta de um meio de transporte que
pudesse atender as necessidades de escoamento da producdo econdmica goiana.

Barsanufo Gomides Borges expressa dessa forma esse quadro:

Depois de criada a Companhia Estrada de Ferro de Goiés, incumbida
de construir e explorar economicamente a linha, o governo federal
autorizou, em 1906, o primeiro empréstimo da Companhia no
Exterior, no valor de 25 milhdes de francos e, em 1910, para dar
continuidade aos trabalhos de construgcéo da linha, foi autorizado um
novo empréstimo de 100 milhBes de francos, ambos junto aos
bancos de Paris, com garantias do governo brasileiro. (BORGES,
1990, p. 56)

Araujo (1974) afirma que a histéria da Estrada de Ferro Goias teve inicio, na
verdade, ainda nos ultimos anos do Império brasileiro, através do Decreto 862, de 16
de outubro de 1890, que talvez tenha sido o primeiro plano ferroviario do governo do
Brasil e que visava, sem duvida, fazer do estado de Goids um dos polos brasileiros
dos transportes terrestres, por meio da concessao de privilégios, garantias de juros e
de outros favores para os empreendimentos em vias férreas, ligando o Centro-Oeste
do Brasil a cidade do Rio de Janeiro, entdo capital federal. Tal plano, entretanto,
nunca foi executado.

Por conta do Decreto 7.562, de 23 de setembro de 1909, a construcdo e o
arrendamento da Estrada de Ferro de Goiaz foram contratados pela Unido com a
Companhia Estrada de Ferro de Goiaz, e, de acordo com o relatério do ano de 1940,
da Inspetoria Federal das Estradas do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, se
referia a linha da cidade mineira de Formiga a capital do estado de Goiaz, passando
pelo municipio goiano de Cataldo, com ramal para a cidade de Uberaba, e a linha
gue, saindo da cidade triangulina de Araguari, entroncasse com a de Formiga, de

acordo com Borges (1990).
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Todo o processo que envolveu a chegada dos trilhos da estrada de ferro a
Goias foi marcado por disputas politicas e econdmicas entre aqueles que se sentiam
prejudicados pelas alteracfes nas estruturas deste estado, mudando seu status quo
e de outros atores beneficiados pela inser¢cado de parte do territério goiano em uma
economia de mercado que comercializava seus produtos, principalmente aqueles de
natureza agropecuaria, com o0s estados do sudeste brasileiro. Desmandos
administrativos, acusacdes de corrupcao, desorganizacdo, necessidade de vultosos
investimentos e a crise econdmica mundial nos periodos pos-guerra reforcaram as
dificuldades da presenca dos caminhos de ferro nesta regido do planalto central do
pais. Portanto, assim como as locomotivas, idas e vindas marcaram a implantacao
dessa via moderna de transporte em Goias.

Vale ressaltar que as velhas oligarquias goianas, presas ainda ao discurso
atrasado em relacdo as mudancas que o mundo e o pais estavam vivenciando, ndo
viam com grande animacao todas as iniciativas que apontavam para a mudanca nos

padrdes de transporte em Goias, como a presenca da estrada de ferro:

O projeto da construcdo da estrada de ferro em Goias néo resultou
do esforco politico e econdmico das oligarquias agrarias dominantes.
Os tradicionais coronéis da velha Capital (Cidade de Goias) ndo viam
com entusiasmo o empreendimento. Assim, a falta de vontade
politica e as velhas instituicdes do Estado oligarquico dificultavam a
moderniza¢do dos meios de transporte regionais. (BORGES, 2000,
p. 38)

Os provaveis efeitos transformadores nas estruturas de Goias, advindos com
a ferrovia, esbarraram em alguns entraves béasicos: por um lado, a alteracdo nas
relacdes de trabalho no campo em Goias foi fraca e, por outro, a estrada de ferro
desnudou a caréncia de capitais no ambito da producdo agricola regional. N&ao
restam duvidas de que a ferrovia e a emergéncia de relacbes mercantis mais solidas
no sul de Goias prenunciaram mudancas significativas neste estado. Mas, ainda
assim, no inicio da primeira metade do século XX, vigorava a caréncia de capitais no
ambito regional.

Entendendo a presenca das estradas de ferro como instrumento de
mudancas nas estruturas econdmicas e politicas de Goiés, no inicio do século XX, e

gue essas alteracdes poderiam resultar em problemas para a prevaléncia do quadro
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oligarquico local, é razoavel aceitar a ideia de que a elite politica goiana via no
atraso um forte instrumento de dominacédo e, portanto, ndo envidava esforcos para
implantar os trilhos neste territério. Logo, a visdo de progresso e de modernidade
que as ferrovias inspiravam na sociedade se contrapunha ao atraso dos coronéis do

sertdo goiano:

Vale aqui ressaltar que os mais expressivos chefes politicos goianos
foram responsabilizados pelo atraso do Estado e mesmo de obstar o
prolongamento ferroviario, especialmente, até Goias, dai poder ser
considerada esta diretriz uma estratégia politica. (CAMPOS, 1987, p.
42)

N&o obstante a posicdo contraria da velha oligarquia de Goias a chegada dos
trilhos ao estado, uma nova forca politica surgia na regido, com um discurso novo e
favoravel aos interesses do capitalismo junto a economia goiana, defendendo a
presenca do transporte ferroviario em solo local. Sobre a questdo, Barsanufo Borges
(1990, p. 55) afirma:

Portanto, a implantacdo da Estrada de Ferro em Goias resultou
primeiro do empenho politico de uma fragdo da classe dominante
ligada a novos grupos oligarquicos que despontavam como forca
politica no Estado, a qual contou com apoio do capital financeiro
internacional.

De maneira concreta e efetiva, os trabalhos de construcdo da Estrada de
Ferro de Goias, em solo goiano, tiveram inicio em 27 de maio de 1911, dois anos
apos o comeco da implantacdo do trecho localizado na cidade de Araguari, no
marco zero da ferrovia. J& em 1912, as obras avancaram oitenta quilébmetros,
chegando muito préximo a cidade goiana de Goiandira, segundo Araujo (1974).

A Companhia Estrada de Ferro Goias recebeu, por parte do governo federal,
significativo apoio, a fim de levar adiante seu projeto de expansao ferroviaria em solo
goiano, tais como a presenca de regime de garantia de juros, passando o estado a
assumir o 6nus da construgdo da ferrovia. Segundo Borges (1990), em 1910 um
decreto da Unido autorizou essa Companhia a negociar um empréstimo no valor de
cem milhdes de francos, os quais foram depositados em bancos de Paris e do Brasil

para o custeio da construcéo dessa ferrovia.
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Em 1913, os trilhos de ferro chegam a primeira cidade de Goias, Goiandira,
entdo pertencente ao municipio de Cataldo, localizada na regido sudeste do estado,
conduzindo, assim, a solugéo para parte dos graves estrangulamentos resultantes
da auséncia de um sistema viario local. Os trilhos se fizeram presentes apenas na
regido sul do estado, deixando de lado a maior parte do territdrio goiano. As
inexpressivas condicdes de transporte para o escoamento da producdo econémica
local inibiam o desenvolvimento da atividade agricola regional. O transporte feito a
tracdo animal, por sua pequena capacidade de carga, pela demora em suas viagens
e por seu custo beneficio, ndo conseguiu ampliar os limites de exportacdo goiana,
de acordo com Borges (2000).

Vale ressaltar que as obras para a constru¢do da Estrada de Ferro de Goias
(EFG) ocorreram em trés etapas distintas. O trecho inicial, entre 0 municipio mineiro
de Araguari e a estacdo de Roncador, a época no municipio goiano de Ipameri, foi
construido no periodo de 1909 a 1914, com pouco mais de 233 quildmetros de linha.
Nos anos de 1922 a 1935, os trilhos seguem entre Roncador, municipio de Ipameri,
e Anapolis, com quase 180 quildmetros de extensdo. Apenas em janeiro de 1951 foi
inaugurado o ramal que, partindo de Leopoldo de Bulh&es, chegou a jovem capital
de Goias, Goiania, construida com 95 quildbmetros de extensdo. A respeito dessa
evolucdo na construcdo dos trilhos da EFG em territério goiano, Denis Castilho
(2012, p. 10) disserta que

[a] construgdo da ponte Epitacio Pessoa sobre o rio Corumbé e a
inauguracgdo da estacdo Pires do Rio em 1922 marcaram a segunda
etapa da ferrovia, que alcangou a cidade de An4polis em 1935. [...],
na década de 1920 outras esta¢des foram sendo inauguradas, sendo
Engenheiro Balduino (1922) e Egerineu Teixeira (1923) no municipio
de Orizona-GO e Caraiba (1923), Ponte Funda (1924) e Vianopolis
(1924) no municipio de Vianépolis-GO. Na década seguinte foram
inauguradas as estagdes de Silvania (1930) e Leopoldo de Bulhdes
(1931).

Ainda sobre a primeira etapa de construcédo da EFG entre a cidade mineira de
Araguari e a estacdo de Roncador, no municipio de Ipameri, estado de Goias,
guando os trilhos ficaram paralisados em 1914, aguardando a constru¢do de uma
ponte sobre o rio Corumba, préximo ao que seria a cidade de Pires do Rio, Paulo

Roberto de Oliveira (2007, p. 74) escreve que
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[n]esse ramal, o povoado de Roncador manteve-se como ponto da
linha até 1922, quando foi construida a ponte Epitacio Pessoa sobre
o rio Corumbd. Apés isso os trilhos seguiram até Pires do Rio, que
logo se tornou cidade. Essa linha, desde o segundo ano de
funcionamento, registrou superavits freqlentes, ao contrario da linha
tronco, como bem registra Barsanufo Gomides Borges. Mesmo assim
nao recebeu impulso o suficiente para chegar ao seu destino, a
cidade de Goias.

Face aos diversos problemas financeiros e administrativos, em 1920 a
Companhia Estrada de Ferro de Goias, por meio do decreto n°® 13.936, de janeiro
daquele mesmo ano, teve sua concessdo para explorar os servigos ferroviarios em
Goids e na regido do Triangulo Mineiro considerados extintos, sendo, portanto,
agora administrada pelo governo federal, que levou adiante todas as suas obras de
construcdo. Logo, a linha Araguari-Roncador, com 234 quildbmetros de extensao,

forma a nova Estrada de Ferro de Goias, segundo Campos Junior (1998):

A Companhia ndo cumpriu o contrato, que foi declarado caduco por
decreto n° 13.963, de 6 de janeiro de 1920, sendo entdo a linha de
Formiga a Goiaz incorporada a E.F. Oeste de Minas. A E.F. de Goiaz
ficou sendo a linha que parte de Araguari em direcdo a Goiaz, com
ramal para Ouvidor. (INSPECTORIA FEDERAL DAS ESTRADAS,
1943, p. 95)

A respeito da Estrada de Ferro de Goids, Campos Junior (1998) afirma
também que, até o ano de 1952, a “Goias”, conforme Figura 1, percorria, com seus
trilhos, aproximadamente 480 quildmetros, chegando o seu ponto mais distante a
capital goiana. No total, trinta estacbes serviam a estrada, entre as quais se
destacam as de: Araguari, Amanhece, Ararapira, Anhanguera, Goiandira (ponto de
ligacdo com a Rede Mineira), Ipameri, Roncador, Pires do Rio, Engenheiro Balduino,

Vianopolis, Leopoldo de Bulhdes, Anépolis e Goiania.
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ESTRADA DE FERRO DE GOIAS
(PRINCIPAIS ESTACOES FERROVIARIAS) - SUDESTE GOIANO
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Figura 1: Estrada de Ferro em Goias (principais estacdes ferroviarias) — Sudeste Goiano.
Fonte: Mendonga (2004, p. 159).

Em novembro de 1957, a Estrada de Ferro de Goias passou a integrar o
patriménio da Rede Ferroviaria Federal, face, principalmente, ao decréscimo
expressivo na qualidade dos servigos oferecidos e pelas influéncias da politica local
nos destinos da “Goias”, segundo Barbosa (2010). Nao obstante, o Plano de Metas
do governo do presidente Juscelino Kubitschek atribuia a industria automobilistica e,
consequentemente, ao rodoviarismo, uma importancia singular no processo de
desenvolvimento brasileiro, em detrimento do transporte ferroviario, o que diminuiu,
sensivelmente, a importancia econdmica dos trilhos nesse estado.

Ao mesmo tempo em que ha a presenca dos trilhos em Goias, alterando as

vias de transporte nessa regido, outras iniciativas de ampliacdo da infraestrutura
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local foram tomadas, a fim de inserir a economia goiana no mercado nacional.
Segundo Silva (2005), para completar a eficiéncia do transporte ferroviario na parte
sul de Goias foram construidas diversas estradas de rodagem, com o objetivo de
integrar 0os municipios goianos a ferrovia, além de proporcionar mais integracao

destes entre si e com suas regides limitrofes.

1.2.3 A Economia Goiana com os Trilhos

Mesmo com a producéo especializada e sua subordinacdo ao mercado, para
Borges (2000) a agricultura e a pecuaria no territorio de Goias, com a presenca dos
trilhos da estrada, a partir de 1913, continuaram sendo tradicionais, sofrendo
transformacdes lentas e desiguais. Ainda assim ocorreu um crescimento no volume
da producéo, tanto de animais como agricola, e o inicio da mecanizacao de algumas
lavouras, impactando a vegetacéao local.

A expansdo da fronteira agricola, com grandes areas de terras devolutas de
facil acesso em Goias, oferecia, no periodo tratado, reais condigbes para o
estabelecimento das fazendas de gado bovino, criados de maneira extensiva,
usando as pastagens naturais do cerrado. Isso acabava reduzindo os custos de
producéo dessa atividade pecuéria na regido, tornando-a mais atrativa do ponto de
vista comercial (BORGES, 1990).

Além das alteracdes na economia de Goias, resultantes da presenca dos
trilhos da Estrada de Ferro de Goias nas terras do cerrado goiano, aconteceram
também impactos significativos nos contingentes populacionais dessa localidade,
principalmente na parte sul. Ademais, entre 1910 e 1920 o numero de habitantes
aumentou em mais de 50%, justamente no periodo de retomada das obras dessa
estrada. Sobre esses impactos na populacdo, o economista e historiador Paulo

Bertran (1988, p. 71) explica que

[clom a retomada das obras de implantacdo das vias férreas, em
1910, tem inicio a construcdo da Estrada de Ferro Goias, a partir de
Araguari. As estimativas registradas no Atlas Geografico Barado
Homem de Melo registram, para o Estado de Goias,
presumivelmente, 340.000 habitantes em 1910. Este Ano constitui o



52

marco da efetiva aceleracdo do povoamento do sul de Goias, pois 0
censo ja registrou em 511.918 o volume populacional em 1920.

As atividades comerciais no territorio goiano comegam a se expandir com a
presenca dos trilhos. A respeito das alteracdes no comércio regional, provocadas
pela chegada dos trilhos da estrada em territério goiano, fica evidenciado seu
importante papel econdémico. Borges (1990) escreveu que as cidades de Goias
servidas pelos trilhos substituiram Araguari no dominio da economia local, tornando-
se significativos centros comerciais do estado e controlando, assim, o comércio
regional. Araguari, que passou a dominar o comércio do estado a partir de 1896, é
alcancada pelos trilhos da Mogiana, e, apés 1915, perde grande parte desse
dominio para as cidades do sudeste goiano.

Vale dizer que em outras unidades da federacdo, assim como em Goiés, as
ferrovias representaram um relevante instrumento para a expansao das atividades
econbmicas nas regides. Love (1982, p. 93) mostra o elevado significado do
transporte ferroviario para o desenvolvimento das atividades industriais, para a
agricultura e para o setor bancéario do estado de Sdo Paulo, particularmente no final

do século XIX e na primeira metade do século XX:

O sistema de transportes foi fator tdo essencial no desenvolvimento
da industria e da agricultura como a rede bancaria. Até o final da
década de 30, e novamente durante a Segunda Guerra Mundial,
devido a escassez de gasolina, a economia paulista dependeu das
ferrovias. Nao se pode dizer que as estradas de ferro tenham “criado”
Séo Paulo como unidade politica e econdmica do mesmo modo que
ocorreu com a Argentina, mas foram sem duvida indispensaveis no
processo que transformou o estado, de area de importancia
secundaria que era, em uma regido altamente desenvolvida.

Na pecuéaria, com os trilhos, ampliam-se o0os negdcios com gado bovino,
principalmente com a melhoria genética do rebanho, com a importacdo de
reprodutores pelos criadores e com a agregacao de valor a carne, pela presenca de
charqueadas ao longo da estrada de ferro. A arrecadacao tributaria de Goias
também sofreu impactos positivos face a cobranca maior dos tributos nas
charqueadas. Como afirma Borges (1990, p. 90): “enquanto o boi em pé rendia
93$900 de imposto para o fisco estadual, abatido nas charqueadas goianas rendia

cerca de 17$000".



53

Em funcéo do referido ciclo do gado, Goias estivera ligado a intermediacdo do
Triangulo mesmo antes da chegada da ferrovia. Com a Mogiana, nas estacoes de
Uberaba, Uberlandia e Araguari, a subordinacdo se aprofundou, uma vez que
também a producgédo agricola do sul goiano passou a ser financiada, beneficiada e
embarcada pelos comerciantes triangulinos. De acordo com Estevam (1998), nesse
contexto de intermediacdo mercantil o produto de arrecadacéo do Triangulo Mineiro
excedeu em muito ao de Goias e mesmo ao de varios outros estados.

O territério goiano ja era, no inicio do século XX, um grande produtor de
graos, sendo as regides servidas pela ferrovia importantes na producao destes,
especialmente de arroz e de milho, os quais serviam ao mercado consumidor interno
e a regido sudeste do pais, escoando suas producdes, em boa parte, pela estrada
de ferro Mogiana, na estacdo da cidade mineira de Araguari. Além disso, Goias ja
contava com empresas de charques, precursores dos frigorificos, que atendiam a
producdo local de bovinos e que necessitavam de uma via eficiente de transporte

para levar a sua producdo aos grandes centros de consumo do pais:

A regido servida pela ferrovia, sobretudo em territério goiano, estava
entre as mais présperas do pais, como produtora de cereais, café e
gado vacum, havendo frigorificos instalados na zona de Anapolis.
Era intenso o intercAmbio de mercadorias com a Companhia
Mogiana de Estrada de Ferro, havendo, ndo raro, congestionamento
de trafego em Araguari, principalmente, no que diz respeito a
importagdo. (SCHOPPA, 2004, p. 139)

Movidos pelo dinamismo da expansdo cafeicultora paulista, os trilhos da
Mogiana incentivaram a exploracdo agricola nas cercanias e a burguesia comercial
triangulina foi expandindo seus negécios e abrindo canais mercantis pela
extremidade sul do territério goiano. Em uma direcdo, a zona sudeste, valeu-se da
area circunvizinha da ferrovia, para a qual despachou especuladores e negociantes
(de Araguari) para além-rio, financiando e organizando a producdo. Na direcao
oposta utilizou estradas, aproveitando-se da construcdo da Ponte Afonso Pena,
sobre o rio Paranaiba, que possibilitou o trafego de carros de boi com produtos
agricolas da zona sudoeste de Goias. Portanto, como bem destaca Estevam (1998),
o sul de Goias, como um bloco, foi aprofundando seu intercambio mercantil com a

“estagdo” triangulina, viabilizando a retengdo de substanciais excedentes naquela
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fracdo territorial e engajando-se ao ambiente comercial do Triangulo Mineiro. O
intercambio mais estreito acontecia nas duas frentes mencionadas: o sudoeste de
Goias, com o centro urbano mais proximo (Uberlandia), e o sudeste, com a estacéo
final na Mogiana (Araguari). Interessa verificar até que ponto essas areas, em
decorréncia de influéncias e do dinamismo absorvidos dos aglomerados triangulinos,
passaram a destoar do restante do territorio goiano.

No contexto de Goias, a zona do sudeste era relativamente mais populosa e
consistia, na virada do século XIX para o XX, na principal via de comunica¢cdo com
Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Por ali cruzavam boiadas, que
demandavam as zonas cafeeiras, assim como produtos importados de outras
regides. Com essa expansao mercantil, os moradores da zona sudeste ensaiaram
certa vida urbana, sendo o movimento de compra e venda de terras na area
crescente no periodo. Estevam (1998) afirma ainda que os fazendeiros, em
consequéncia do crescimento mercantil, desde cedo passaram a conceber a terra
em funcdo do comércio; o solo, apesar de destinar-se quase unicamente a criacao
de gado, possibilitou, relativamente com muita rapidez, auferir lucro e renda. A zona
sudeste passou a evidenciar uma estrutura agraria mais disciplinada e dotada de
carater mercantil a partir do final do século XIX. Isso ocorreu, na verdade, em termos
do nimero de transmissdes de propriedades, e ndo de parcelamento de terras.

Ainda para Estevam (1998), a zona sudoeste também passou a ostentar
consideravel grau de mercantilizagcédo da terra, tanto que o “fechamento da fronteira”
foi ocorrendo precocemente naquela area. Em funcdo do regime de apossamento
puro e simples, de carater latifundiario, no sudoeste de Goias nao restaram, desde o
inicio do século, grandes parcelas de terras devolutas. Na verdade, a terra ocupada
no sudoeste goiano teve dois tipos de uso: serviu como reserva de valor para
capitais que ali eram investidos, mesmo sem carater produtivo, e a exploracdo da
pecuaria extensiva. Obrigatoriamente, deu-se o fechamento das fronteiras em curto
espaco de tempo.

Na parte central de Goias, area de ocupacdo mais antiga e mais afastada do
extremo sul, pouco dinamismo se fazia sentir. Na condi¢do de area pouco integrada
as novas frentes econdbmicas, a propriedade da terra ostentou um inexpressivo

significado mercantil. O mesmo aconteceu com o restante do estado, ou seja, a area
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central e o norte continuaram imunes as modificacdes nas formas sociais de
propriedade fundiaria. Os estabelecimentos se fracionavam basicamente por
heranga, sendo relativamente reduzido o movimento especulativo e de transmissdes
fundiarias na area setentrional de Goias, resultado das limitadas dindmicas
econdmicas dessas regides goianas.

Em termos de agricultura, o final da estrada de ferro em Roncador exerceu
influéncia em ampla area e, de acordo com o Censo de 1920, evidenciou
significativa concentracdo agricola nas adjacéncias. A producgdo agricola na area de
influéncia da ferrovia chegou a atingir a metade do total de arroz, milho e feijao
produzido em todo o estado. Estevam (1998) afirma que a velha organizacdo do
complexo agricultura de subsisténcia-pecuéria-extensiva foi se rompendo com a
emergéncia do mercado, embora conservasse as antigas relacdes de produgéo no
seio das grandes fazendas.

Os efeitos sobre a producdo agricola foram também relevantes na area de
abrangéncia da ferrovia. Para Estevam (1998), esta, ao proporcionar negociacao
direta com os mercados consumidores, eliminou parte do comércio intermediario e a
agricultura obteve incremento por meio de seus produtos mais relevantes: o arroz e
o milho. Por sinal, o arroz passou a ocupar o segundo lugar na pauta de exportacao
regional, depois do gado. Em razdo da ferrovia, nessa sua primeira etapa Goias
atingiu, em 1920, a quarta posi¢do na producao de arroz em casca no pais, embora
o montante de producéo (37.427 toneladas) ainda fosse irrisério em relagdo a Séo
Paulo (348.019 toneladas), Minas Gerais (173.123) e Rio Grande do Sul (112.727).
Todavia, no ambito interno, entre os produtos exportados pela estrada de ferro, o
arroz figurou em primeiro lugar. Na segunda fase de expansdo da ferrovia, na
década de 1930, a producéo de arroz foi bastante incrementada.

Com uma leitura do Grafico 1 a respeito do comportamento da producéo de
arroz em casca para exportacdo em Goias, percebe-se que, entre os anos de 1919 e
1923, o volume exportado aumentou em mais de 1.030%. Vale lembrar que nesse
periodo a ferrovia cortava apenas os municipios de Cataldo, Ipameri e Pires do Rio,
este Ultimo pertencente, a época, ao municipio de Santa Cruz, percorrendo um
trecho de quase trezentos quildmetros de extensédo, partindo do municipio mineiro

de Araguari. Certamente, pode-se inferir, pelos dados apresentados, que a ferrovia
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foi um importante instrumento da expressiva evolucdo das vendas externas de arroz

pela economia deste Estado.

Grafico 1 — Estado de Goias: exportagdes de arroz com casca (kg).
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Fonte: Mensagem presidencial (1925 apud SILVA, 2005, p. 32).
Elaborado pelo autor.

Com relacédo ao gado, as exportacdes pela estrada de ferro foram bastante
irregulares, conforme Tabela 2, sem dudvida condicionadas pela demanda dos
frigorificos implantados em S&o Paulo. A partir da Primeira Guerra, a implantacao
dos quatro frigorificos paulistas estabeleceu um canal de exportagéo de carne para o
mercado internacional, que se expandiu principalmente a partir de 1923, de acordo
com Estevam (1998). O acompanhamento, a médio prazo, das exportacées goianas
de gado indica que o estado beneficiou-se com a medida. A estrada de ferro em
Goias também auxiliou a bovinocultura ao possibilitar o abate de rebanhos no
proprio territorio: a implantacdo de algumas charqueadas e matadouros em cidades
servidas pela ferrovia promoveu a producdo de charque e de produtos semi-
industrializados do boi, que passaram a constar na pauta de exportacoes,
principalmente charque, couros e sebo.
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Tabela 2 — Exportacdes de gado bovino em Goias.

Periodos Quantidade (t)
1919 121.119
1920 90.895
1921 77.833
1922 65.760
1923 150.434
1924 102.648
1925 113.492
1926 75.548
1927 148.207
1928 154.249
1929 87.030
1930 82.371

Fonte: Relatério apresentado ao Exmo. Sr. Dr. Getulio Vargas, DD - Chefe de Governo Provisorio
pelo Interventor Federal de Goias - 1930-1933, p. 168 (apud SILVA, 2005, p. 36).
Elaborado pelo autor.

Entretanto, os rebanhos bovinos goianos continuaram ndo sendo
transportados regularmente pela ferrovia, mas sim pelas tradicionais “estradas
boiadeiras”. Por um lado, considerando que parte substancial das exportacdes era
composta de bezerros para engorda posterior, ciclo do gado, a jornada por terra até
os locais de engorda nao teria tanta importancia, apesar da perda de peso, pois 0s
“garrotes” normalmente eram negociados por cabega e/ou porte, e ndo por peso.
Ainda porque, no demorado percurso do comboio ferroviario até Minas Gerais e S&o
Paulo, incluindo estacBes intermediarias de embarque e espera, o gado poderia
sucumbir de sede nos vagdes da estrada de ferro, além das constantes reclamacgdes
por parte dos fazendeiros em razdo da pouca oferta de vagbes gaiola e dos
elevados precos do transporte cobrados pela ferrovia. O mais certo, entretanto, é
que as tarifas cobradas pela estrada poderiam inviabilizar o transporte de gado. Ao
discutir as altas tarifas cobradas aos pecuaristas goianos, Borges (1990, p. 92)

afirma que

[a]s altas tarifas cobradas pela Companhia demonstram a fragilidade
econdmica e politica da classe produtora do Estado, a qual nao tinha
forca de pressdo que obrigasse a empresa a reduzir o preco do
transporte de carga a nivel que viesse a favorecer a acumulagéo
regional do capital.

Ainda a respeito das exorbitantes tarifas cobradas pela estrada de ferro em

Goiéas para o transporte de cargas, Estevam (1998), diz que o preco do frete exigido
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para o transporte de uma mercadoria da estacdo de Roncador-GO até Araguari-MG
era superior ao exigido pela Mogiana para transportar a mesma mercadoria de
Araguari a cidade de Sao Paulo, uma distancia trés vezes superior. Nesse contexto,
0S pecuaristas goianos tendiam a utilizar o transporte pela ferrovia apenas em
periodos excepcionais, nos quais o preco do gado bovino compensasse o valor
cobrado para transporta-lo.

Diante de todas as dificuldades que os pecuaristas tinham ao utilizar a
ferrovia para o transporte do gado em pé, floresceram, ao longo dos trilhos da
estrada de ferro, principalmente no sudeste de Goias, diversas empresas de
charqueadas, as quais industrializavam parte da carne goiana, diminuindo, assim, as
perdas resultantes do envio tradicional de bovinos aos mercados consumidores do
sudeste brasileiro, principalmente para Minas Gerais e Sdo Paulo. Logo, a ferrovia
proporcionou uma alternativa de renda aos produtores rurais, além da ja costumeira
forma de ganhos pela venda direta dos rebanhos. Barsanufo Borges (2000, p. 117),

em trabalho que aborda a relacédo da ferrovia com a pecuaria goiana, escreve que

[ulma forma primaria e tradicional de semi-industrializacdo local de
carne era a producdo do charque. Com a penetracdo dos trilhos da
Estrada de Ferro Goias, varias charqueadas foram implantadas no
sudeste deste Estado nos primeiros decénios do século. Em 1938,
funcionavam cerca de sete unidades de charque na regido.

Vale destacar que a receita global do estado de Goias, de acordo com a
Tabela 3, sofreu alteracdes expressivas, mas irregulares, nos anos que sucederam a
presenca da Estrada de Ferro nessa regido, o0 que pode ser explicado pela
expansdo das atividades econdmicas locais, as quais resultaram em aumento da
arrecadacao tributaria para os cofres do executivo estadual. Entre 1913 e 1930, essa
receita teve um salto nominal de mais de 270%, indo de 1.340:116$760 para
4.961:020%$241 de receita publica.
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Tabela 3 — Estado de Goias: receita fiscal global.

Periodos Valores (reis)
1913 1.340:116$760
1915 1.244:638%720
1920 2.729:794$802
1921 2.880:236$256
1922 3.097:540$895
1925 5.129:480$065
1929 5.450:754$802
1930 4.961:020$241

Fonte: Relatério Pedro Ludovico Teixeira (1930-1933), p.168 (apud CAMPOS, 1987).
Adaptado pelo autor.

Apesar de a Estrada de Ferro de Goias cortar apenas a regido sudeste do
territdrio goiano e de todo o carater irregular de suas operacdes neste estado,
principalmente da falta de vagdes gaiolas para o transporte de gado e dos elevados
pregos de suas tarifas, os trilhos de ferro serviram como importante instrumento das
praticas de uma economia de mercado em Goiés, resultando em modificagcbes nas
estruturas locais, com a ampliacdo dos principais indicadores econémicos goianos,
afetando definitivamente os rumos da economia local.

A ferrovia potencializou as mudancas em Goias, porém, deve ser vista como
parte do processo de transformacdo e de mudancas pelo qual passava o pais. A
Estrada de Ferro ndo pode ser entendida como agente autbnomo das
transformacdes, pois ela foi apenas instrumento do processo de modernizacéo
ocorrido no contexto da ampliacdo de mercados. Além disso, as alteracdes
acontecidas neste estado, mesmo com o trem de ferro cortando o cerrado goiano,
foram lentas e desiguais, ainda na velocidade dos antigos carros de boi, que durante

muitos anos marcaram o ritmo das dinamicas presentes no territoério goiano.



CAPITULO Il - FRONTEIRAS E MEIO AMBIENTE

Neste capitulo sdo tratadas as amplas e diversas relacées da chamada frente
pioneira — expressas dentro da realidade de uma economia de mercado — com 0s
trilhos da estrada de ferro, os quais, especialmente na primeira metade do século
XX, em Goias, serviram como instrumentos relevantes dessa frente, ditando o
compasso da economia goiana e criando as condicdes necessarias para a
transformacdo da terra em mercadoria. A0 mesmo tempo, a rica e extensa
vegetacdo local, com predominéancia do cerrado, é apresentada a partir de suas mais
expressivas fitofisionomias, que ocupam a maior parte do amplo territério goiano.

O arcabougo ambiental no Brasil e em Goids também se faz presente nas
paginas deste capitulo, notadamente em sua parte final. Destacam-se a construcao
das legislacdes ambientais brasileiras e a criacdo de 6rgdos ambientais no estado.
Vale dizer que as questdes do meio ambiente pouco espa¢o ocupavam nos debates
publicos e da sociedade da época, distantes entdo dos impactos provocados pela

ferrovia nesse territério.

2.1 FRONTEIRAS E FRENTES

2.1.1 Frente Pioneira

O sentido do que é fronteira, segundo Martins (1997), se prende a presenca
de disputas, de lutas, de esperanca, de tempo novo, de tempo de redencédo, de
justica, de alegria e de fartura, de ponto de limite, de luta pela posse da terra, de
confronto entre diferentes grupos étnicos, estes dependendo de o individuo estar “do
lado de ca@” ou “do outro lado”. Na fronteira observa-se a formacdo, a
desorganizacao e a reproducao da sociedade. Ali o elemento central, revelador da

realidade social e importante historicamente, ndo é o pioneiro, mas a vitima:

E l& que melhor se vé quais sdo as concepcdes que asseguram
esses processos e lhe dao sentido. Na fronteira 0 homem né&o se
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encontra — se desencontra. Nao é nela que a humanidade do Outro é
descoberta como mediacdo da gestdo do homem. (MARTINS, 1997,
p. 12)

Quando analisa o sentido de fronteiras no Brasil, comparando-a com a dos
Estados Unidos, por exemplo, Velho (1979), citando Viana Moog, afirma que,
durante trezentos anos de colonizacdo, a principal razdo para ir a fronteira era
apenas a perspectiva de um veloz enriqguecimento, por meio do ouro e de outros
metais preciosos, em que as demais atividades eram secundarias e, inclusive,
desprezadas, ndo se estabelecendo, assim, uma relacdo de vinculo entre elas. No
entanto, os colonizadores ingleses e americanos buscavam na fronteira novos lares
e novas oportunidades, baseados em seus proprios trabalhos. Em Goias, boa parte
das vezes, as relacdes do colonizador com a fronteira basearam-se na falta de
vinculo do homem com a regido, limitando-se a obtencdo de uma riqueza rapida,
como foi o caso da mineragao de ouro nessa regiao.

O processo de expansdo de fronteiras, segundo Martins (1997), pode ser
entendido de duas maneiras distintas: como frente de expansdo e como frente
pioneira. A frente de expansdo é vista como uma concepc¢do na qual acontece a
ocupacdo do espaco sem a mediacdo do capital, ausente a partir de uma
perspectiva de mercado. Por outro lado, a frente pioneira se define economicamente
pela presenca do capital na producdo, em que se cria 0 novo, uma nova
sociabilidade, mudancas sociais indo muito além do simples deslocamento de

populacées no territorio:

A frente pioneira € também a situacdo espacial e social que convida
ou induz a modernizacdo, a formulacdo de novas concepc¢des de
vida, & mudanca social. Ela constitui o ambiente oposto ao das
regibes antigas, esvaziadas de populacdes, rotineiras,
tradicionalistas e mortas. (MARTINS, 1997, p. 153)

Martins (1975) estabelece ainda uma relacdo direta da frente pioneira com a
economia de mercado e com a expansao dos limites econémicos de uma regido, 0s
quais nem sempre coincidem com sua fronteira demografica. Portanto, a nogcédo de
frente ultrapassa aquela definida pelos limites do territorio, sendo expressa pelos
limites da acdo do homem em seus desejos e inten¢gdes de natureza econdmica na

busca incessante de acumulagao de riquezas:
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A frente pioneira exprime um movimento social cujo resultado
imediato é a incorporacdo de novas regifes pela economia de
mercado. Ela se apresenta como fronteira econémica. Compreendé-
la como tal, no entanto, implica em considerar que, no caso
brasileiro, a fronteira econémica ndo coincide, necessariamente, com
a fronteira demogréfica. (MARTINS, 1975, p. 45)

O geodgrafo Leo Waibel, em Capitulos de Geografia Tropical e do Brasil,
publicado em 1958, ao conceituar zona pioneira entende-a muito mais do que como
a simples expansdo do povoamento. Para ele, o conceito de pioneiro envolve
aspectos de natureza econbmica, tais como a elevacdo dos padrées de vida e a
introducéo de melhorias nos padrdes técnicos de produ¢do no campo, concordando,

assim, com José de Souza Martins:

O conceito de pioneiro, para mim, significa mais do que o conceito de
frontiersmam, isto é, do individuo que vive numa fronteira espacial. O
pioneiro procura ndo s6 expandir o povoamento espacialmente, mas
também intensifica-lo e criar novos e mais elevados padrdes de vida.
Sim empregamos o0 conceito de pioneiro, também para indicar a
introducéo de melhoramentos no campo da técnica e mesmo de vida
espiritual. (WAIBEL, 1959, p. 265)

De acordo com Miziara (2000), para diversos autores o fendbmeno de
ocupacdo de fronteiras € dividido em dois momentos. O primeiro momento diz
respeito a ocupacao do territério a margem da logica capitalista; o outro trata da
penetracdo do capitalismo nas terras para agricultura. Entretanto, para esse autor,
as novas decisdes de investimento dos capitalistas nas areas rurais, expandindo,
portanto, a fronteira agricola, pressupdem também a presenca do Estado,
fornecendo crédito a custos normalmente mais baixos, buscando ampliar os ganhos
desses investidores privados.

Mais uma vez, na tentativa de se elaborar um novo modelo teérico que possa
explicar o processo de expanséao de fronteira, Miziara (2000) apresenta o desafio de
incorporar as acgdes dos individuos ao modelo explicativo de fronteiras, no qual os
fatores estruturais para determinacdo desta passam pela presenca de um novo
padrao tecnoldgico. Assim, para esse autor, a escolha desse padrdo é uma decisao

individual dos agentes econdmicos envolvidos nesse processo, em que as
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condi¢cdes macro fornecem o arcabougo para a atuacdo desses individuos, mas nao

explicam completamente suas acoes.

2.1.2 Frentes e Ferrovias

E importante ressaltar que todas as alteracdes econdmicas ocorridas ao longo
da regido sudeste de Goias, também conhecida como regido da Estrada de Ferro,
reforcaram os lacos da economia de mercado no campo, com a presenca do
trabalho assalariado, da valorizacdo das terras e da ampliacdo das relacoes
mercantis. Porém, houve também o convivio com o0 que poderia caracterizar as
chamadas relacbes tipicamente n&o capitalistas, por meio do regime de
“‘camaradagem” e parceria. Estas aparentes contradigdes entre o novo, representado
pelo capitalismo, e o tradicional sdo caracteristicas de certas formas de acumulagéo
e de expansao do capital. Assim, o sentido do moderno e do progresso, incorporado
pela ferrovia no discurso de seus representantes e defensores, conviveu com
instrumentos nao capitalistas de producdo na frente pioneira. Sobre esta aparente
contradi¢cdo, José de Souza Martins (1975, p. 49-50) afirma que

[e]mbora as relacdes de produgéo indicadas, como as de colonato e
de arrendamento em espécie ndo se configurem como tipicamente
capitalistas, é preciso ndo cometer o engano de atribuir as tensdes
da frente pioneira a essa atipicidade e, portanto, a um antagonismo
de outra espécie: capitalismo/pré-capitalismo. Na verdade, o que
caracteriza a penetracdo do capitalismo no campo nao é a
instauracdo de relacdes sociais de producéo tipicas formuladas em
termos de compra e venda de for¢a-de-trabalho por dinheiro. O que a
caracteriza € a instauracdo da propriedade privada da terra, isto é, a
medicdo da renda capitalizada entre o produtor e a sociedade.

As ferrovias servem de instrumento para a ampliacdo dos limites da fronteira
em Goias, na medida em que os trilhos serpenteiam as terras do cerrado goiano,
oferecendo as reais condicOes de estrutura para que a regido expanda suas
atividades econdmicas, as oportunidades de negocios e aumente a expectativa de
lucro de seus produtores. Entre outros autores, Miziara e Ferreira (2008) afirmam

que as ferrovias em Goias propiciaram mais integracdo local com a economia
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brasileira, principalmente na regido centro-sul, sob a égide do desenvolvimento das
relacfes capitalistas de producéo.

Na mesma direcdo do entendimento da presenca da Estrada de Ferro de
Goiéas e da sua relagdo com a frente pioneira neste estado, Silva (2005) afirma que a
passagem da frente de expansao para frente pioneira foi um processo complexo no
territério goiano, tendo a ferrovia com seu principal instrumento. Ao mesmo tempo, a
autora reforca a mudanca na economia local, que agora passa a produzir para o
mercado, com a presenca de diversos empreendimentos econdémicos, substituindo
uma producéo voltada apenas para o autoconsumo.

Miziara (2006), ao relacionar a construcdo da estrada de ferro no territério
goiano com a frente pioneira, explica que os trilhos criaram, em Goias, as condicbes
necessarias para o desenvolvimento das relages capitalistas de producéo, tendo a
agropecuéaria local passado a se organizar tomando como base a economia de

mercado, suprindo, assim, as necessidades da regido centro-sul do pais:

A construcdo da Estrada de Ferro em Goias propiciou uma maior
integragdo da regido a economia nacional. Com isso, abriu-se a
possibilidade de um maior desenvolvimento das rela¢des capitalistas
de producdo. Esse processo é longo e contraditério, preservando de
uma forma as antigas relagfes. A agricultura, ao lado da pecuaria,
passou a organizar-se em bases capitalistas, visando o mercado
consumidor do Centro-Sul. (MIZIARA, 2006, p. 178)

Antes da chegada da ferrovia em Goias a maior parte do transporte, seja de
mercadorias ou de pessoas, era feita por animais como mula ou cavalo, ou, também,
com a ajuda do carro de boi. Essas formas de transporte, dado o pequeno volume
de cargas transportadas e as distancias diarias percorridas por elas, resultavam em
estrangulamentos para a expansao da economia goiana, além de representarem um
custo mais elevado da mercadoria em comparacdao com a ferrovia. Outra debilidade
dessa forma de transporte era o tempo gasto para levar os produtos de uma regiao
de Goias para outra, seja no mesmo estado ou para outros, o que implicava,
também, no aumento do preco final das mercadorias comercializadas.

Ainda sobre o transporte realizado por animais ou por carro de boi, de acordo
com Nogueira (1980) desde 1722, dado o clima favoravel e a abundéncia de
pastagens, os tropeiros assumiram o transporte de Goias com as outras regifes do

territorio brasileiro. O autor afirma, ademais, que o0s primeiros carros de boi surgiram
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no territdrio goiano no inicio do século XIX. Em relacdo as tropas de animais e ao

carro de boi, Warren Dean (1996, p. 222) afirma que

[ulma mula podia ser carregada com cerca de 130 quilos e conduzida
por vinte a 25 quilébmetros por dia em trilhas de montanhas. Embora
os carros de boi fossem capazes de cobrir apenas a metade dessa
distancia, eram preferidos para os terrenos planos. Carros de boi de
roda macica puxados por cinco a quatorze animais de mil a 1500
guilos e ndo levavam cargas mais pesadas que sua tara.

Com a vinda dos trilhos da Estrada de Ferro de Goias, o uso de carro de boi
nessa regido passou a ser realizado em direcdo as estacOes ferroviarias desse
territorio, servindo como meio de transporte secundario, levando a producdo das
fazendas goianas — tais como arroz e outros cereais — para esses terminais, além
das lenhas e dos dormentes utilizados pela ferrovia. A respeito do uso do carro de
boi integrado a ferrovia em Goias, Nogueira (1980) escreve que “assim, no comeco
do século atual, quando as regides goianas quase que sé remetiam seus carros para
os terminais ferroviarios, no sudoeste goiano ainda eram praticados os roteiros do
sul, predominantemente”.

Sobre o0 uso do carro de boi e a sua integracdo com os trilhos da Estrada de
Ferro na regido sudeste de Goids, o ex-ferroviario Geraldo Pereira dos Santos, em
entrevista concedida a esta pesquisa, reafirma a importancia desse antigo meio de
transporte para levar as mercadorias as estacdes ferroviarias. Para ele, quase a
totalidade das mercadorias chegavam aos trilhos por meio dos carros de bois: “boa
parte, ndo, toda, chegava a mercadoria tudo eles mandava pra Silvania, pra
Vianopolis”.

O também ex-ferroviario Jesus Alves Campos ressalta, em entrevista, a
relevancia do uso do carro de boi para o transporte de lenhas e de dormentes para a
Estrada, explicando que “no comego era carro de boi, carro de boi, carrogdo. Ndo
tinha carrogéo, era carro de boi mesmo”. Jesus também destaca o uso do caminhao
nessa relagdo com os trilhos: “por conta da ferrovia, porque antigamente tinha a
estrada carreira, como tava falando, o caminh&o também andava devagarzinho
também porque aproveitava, aproveitava a estrada carreira”, aproveitando, portanto,
os caminhos “construidos” pelos carros de boi. Elpidio Nunes da Rocha é outro ex-

ferroviario que também reforca, em entrevista, a relacdo do carro de boi com os
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trilhos para uso de transporte de lenhas: “eu trabalhei de candeeiro do meu tio
levando lenha do, la do mato pras estagdo”.

Mesmo jovem, Inacio Lobo, comandado por seu pai, trabalhou nas matas de
cerrado de Bonfim retirando lenhas e dormentes para atender as demandas da
Estrada de Ferro de Goias, usando o carro de boi como meio de transporte desses
insumos. Em entrevista concedida a este trabalho conta que: “meu pai arrendou o
mato pros pessoal pra tirar a madeira, dormente, lenha, entéo ta derrubando o mato,
um mato muito bom, e eu ia pra |4, levava o carro de boi, saia de madrugada pra
chegar de tarde outra vez”. Tal depoimento atesta, mais uma vez, 0 Uso sistematico
do carro de boi como forma de transporte na regido goiana, cortada pelos trilhos da
“Goias”, integrados a ferrovia.

O isolamento de Goias em relacao ao resto do territério brasileiro somente foi
rompido nos primeiros anos do século XX, em razdo da necessidade de expanséo
da economia cafeeira, além da ampliacdo das atividades de natureza urbana e
industrial dos estados de S&o Paulo e Minas Gerais. Assim, as regides produtoras
de alimentos e de matérias-primas e as consumidoras de manufaturas deveriam ser
incorporadoras as economias do sudeste do pais, atendendo a tais mercados. Esse
processo, portanto, insere o territério goiano na economia nacional, em uma
perspectiva capitalista, promovendo a transicdo de uma realidade na qual prevalecia
a frente de expansdo para a frente pioneira, que detém caracteristicas de uma

economia de mercado:

S&o as necessidades dos centros hegemobnicos da economia
nacional que determinam a ampliacdo das fronteiras dos possiveis
compradores de mercadorias e de fornecedores de produtos de
consumo ao novo centro dindmico da economia nacional. Nos
marcos de um processo de penetracdo de frentes de expanséo e
frentes pioneiras em Goias, introduziu-se um meio de transporte mais
eficiente na ligacdo de Goias com as zonas cafeicultoras: a partir de
1911, os trilhos lentamente penetram em terras goianas. (SILVA,
2005, p. 30-31)

No que tange aos aspectos agrarios de Goias, a frente pioneira, tendo a
Estrada de Ferro de Goias como seu instrumento de expansao no territério goiano,
ndo provocou alteragBes significativas na estrutura agraria deste estado, tendo
continuado como reserva de acumulagcao primitiva para a expansao do capital. Além

disso, segundo Borges (2000), o latifundio local foi ampliado, colaborando para a
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manutencdo do quadro agrario existente em Goi4ds, com pouco espaco para

guestionamentos e para significativas mudancas em sua estrutura:

O Censo Agropecuario de 1960 revela uma alta concentracdo da
propriedade fundiaria em Goias, uma das mais altas do pais. Apenas
no sul do Estado, onde primeiro desenvolveu-se uma agricultura
comercial com maior aporte de capital, € que as dimensbes dos
estabelecimentos rurais tenderam a alterar-se e houve um aumento
de propriedades. Todavia, essa alteracdo ndo significou mudancas
significativas nas bases da estrutura fundiaria preexistente no
Estado. (BORGES, 2000, p. 130)

Ainda em relacdo a incorporacdo da economia do estado de Goias a uma
perspectiva econdmica de mercado, ou seja, enquanto ampliacao da frente pioneira,
tendo como instrumento, ou catalizador, a introdugéo local da Estrada de Ferro de
Goias, Ana Lucia da Silva (2005, p. 30-31), em trabalho sobre a revolucdo de 1930

em Goias, escreve que

[n]Jos marcos de um processo de penetracdo de frentes de expanséo
e frentes pioneiras em Goias, introduziu-se um meio de transporte
mais eficiente na ligacdo de Goids com as zonas cafeicultoras: a
partir de 1911, os trilhos lentamente penetram em terras goianas.

A construcéo dos trilhos de ferro em Goias aconteceu como instrumento da
economia de mercado em Goias, identificado com a chamada frente pioneira, porém,
com a decisiva presenca do poder publico federal, que criou as condi¢cdes
monetéarias em forma de, por exemplo, empréstimos a juros subsidiados, para que a
Companhia Estrada de Ferro de Goias levasse os trilhos até o sudeste do territorio
goiano, expandindo a fronteira agricola no cerrado local. Logo, 0s agentes
individuais, face a presenca dos trilhos como representantes do moderno e do novo,
perceberam que havia reais condicbes de ampliacdo dos lucros de seus negocios,
resultantes da mudanca nos padrbes da tecnologia do transporte em Goias, que
abandonou, em parte, o transporte por meio de animais a favor das locomotivas.

Com a industrializagdo no sudeste do Brasil, especialmente no inicio do
século XX, e a necessidade de se criarem condigdes infraestruturais para um melhor
escoamento de sua producdo, onde a ferrovia foi um importante instrumento,
avancga-se a fronteira agricola rumo ao centro-oeste, buscando fornecer alimentos e

matérias-primas para as regides que necessitavam de tais produtos. Ao mesmo



68

tempo, essa regido de agricultura representava um mercado consumidor para as
manufaturas da regido industrial brasileira. Nessa direcéo, o estado de Sao Paulo foi

bastante servido pelos trilhos da Goias:

A Estrada de Ferro Goias levava para Sao Paulo, por intermédio da
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, os produtos coletados na
zona produtora do Estado de Goias, servindo a uma zona de
extraordinario potencial econdémico que produz, em grande
quantidade, café, arroz, feijao etc. (BARBOSA, 2010, p. 111)

Diante do exposto, pode-se perceber que as atividades relacionadas ao
campo sempre foram significativas para a economia goiana, uma vez que seu setor
industrial era pouco expressivo, de baixa participacdo na economia local. Goias,
assim como toda a regido central do pais, pode ser considerado uma “reserva de
acumulagao primitiva” para a ampliacdo do capitalismo, sendo entdo uma criacao do
sudeste brasileiro, de acordo com Oliveira e Reichstul (1973).

Ao reforcar a importancia dos trilhos de ferro em Goias e sua intima relacao
com as mudancas ocorridas neste estado central do territério brasileiro, Borges
(1990, p. 88) afirma que “a ferrovia foi um dos fatores mais expressivos na
aceleracdo do processo de mudancas em todos os niveis da sociedade goiana, o
que significa uma maior insercdo do Estado nas relagdes capitalistas de producao”,
reforcando, portanto, sua importancia como instrumento da frente pioneira em solo
goiano.

Em Goias, a fumaca da locomotiva se misturou com a poeira do cerrado,
riscando esse sertéo, representando a no¢ao de progresso e ampliando 0s espacos
da economia de mercado nessa regido central do Brasil. Assim, os trilhos de ferro
servirdo como elementos essenciais para a afirmacéo da frente pioneira no territorio
goiano, marcando o compasso da nova “melodia”, na qual o capitalismo passa a
ditar o ritmo da musica. De uma economia de subsisténcia, Goias passa a produzir

com os olhos voltados para o mercado.



69

2.1.3 A Terra na Frente Pioneira

2.1.3.1. A construgdo da estrutura agréria

O processo de formacao do territério nacional, de acordo com Ferreira (1988),
foi marcado pela expansao do espaco produtivo, mediante a incorporacdo de novas
areas ao processo de producao, acontecido desde o periodo do Brasil colonia até os
dias atuais. Durante todo o tempo, essa expansdo se deu de maneiras diferentes e
com caracteristicas préprias, imprimindo no pais novas formas de ocupacédo, de
producdo, de uso da terra e de apropriacdo do espaco.

A colonizacdo e a ocupacdo do territorio brasileiro, muito especialmente na
segunda metade do século XVI, se fez presente em grandes areas de terras,
voltadas para o cultivo da cana-de-acucar, que demandava um volume consideravel
de producdo face ao seu carater mercantil, direcionado ao mercado externo
europeu, 0 que certamente inviabilizou a presenca de pequenas propriedades.

Assim, a génese agraria brasileira € a da grande propriedade rural, da plantation:

E na base, portanto, da grande propriedade, da plantation, que se
realizara a producdo acucareira no Brasil. O intuito mercantil da
producdo de agucar, de um lado, e a falta de uma populacdo
camponesa semelhante a existente na Europa, de outro lado,
inviabilizaram o estabelecimento da producdo baseado num sistema
de pequenas propriedades. (GRAZIANO NETO, 1986, p. 19)

Quando se analisa a ocupacao do territorio brasileiro e goiano na primeira
metade do século XVIII, pode-se notar que ha uma relacéo direta com a exploracao
do ouro nessa regido, conforme ja tratado neste trabalho, estabelecendo uma
dindmica econdmica e social com a atividade mineral, como bem afirma Aguiar
(2003, p. 19): “o inicio da colonizagao das terras que vieram a constituir o territério
goiano se confunde com a busca do ouro para o interior do Brasil”.

Com a Lei de Terras de 1850 regulamenta-se o acesso a propriedade rural no
Brasil por meio da compra, substituindo o regime de posse presente no sistema de
sesmarias. Como resultado imediato dessa mudanca houve uma elevagéo no preco
das terras, além da dificuldade no acesso as mesmas, como bem explica Campos
(2012), citando trabalhos de Guimarées (1968) e Martins (1973). A excecdo desse
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processo de aquisicdo fundiaria se da por conta do usucapido, que permite a
escrituracdo e o registro cartorial das terras desde que se prove sua ocupacao por
mais de dez anos, embora iSso quase nunca ocorresse a época. Logo, a classe
dominante assegurou seu dominio sobre a maioria das areas rurais e a manutencao
dos trabalhadores do campo em suas propriedades.

Para Martins (1990), ainda sobre o acesso a propriedade rural nesse pais,
com a constituicao federal de 1891 as chamadas terras devolutas foram transferidas
para o Estado e este as coloca a disposicao das oligarquias regionais, nas quais 0s
grandes fazendeiros e as empresas de colonizacdo serdo 0s responsaveis e 0s
interessados na especulacao agraria no territorio brasileiro, principalmente no sul e
sudeste. Portanto, o poder publico acaba por “patrocinar” as primeiras manifestagoes
para a ampliacdo do mercado de terras no Brasil.

lanni (2004), ao analisar a expansao da monocultura cafeeira em S&o Paulo,
colabora com a visdo de Martins (1990) sobre o acesso a propriedade rural no Brasil,
afirmando que, com o avanco do café, as areas rurais foram formadas pela compra
ou anexacdo de sitios e fazendas existentes na regido, concentrando a estrutura
fundiéria local. Ao mesmo tempo, a terra devoluta é transformada em propriedade
privada pela compra, aparecendo, assim, as grandes empresas agricolas.

Ao longo do século XIX, dada a fragilidade da economia de Goias, a
decadéncia se fez presente no sertdo goiano, reduzindo parte da producao
econdmica local aos limites da subsisténcia, embora a pecuéaria bovina tenha se
mantido inserida no mercado nacional nesse periodo. A terra, como elemento
essencial no processo produtivo, teve sua importancia atrelada as pobres condi¢cdes
do fazendeiro, com seu valor reduzido brutalmente. Assim, a terra tinha limitada
relevancia econdmica face ao inexpressivo mercado consumidor interno goiano.

A Lei n. 28, de 19 de julho de 1893, em Goias, e o decreto n. 22, de 2 de
dezembro de 1893, foram as primeiras manifestacdes legais neste estado a respeito
de questbes de natureza fundiaria. No entanto, a legislacdo federal ja tratava
anteriormente dessas providéncias, definindo a aquisicdo mercantil da terra como
Unica forma de acesso fundiario e impendido outras formas de dominio, com clara
intencdo de favorecer os latifundiarios locais em detrimento do pequeno fazendeiro,

gue muitas vezes apenas ocupava a terra, de acordo com Alencar (1993).
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Em 1897, é promulgada uma nova lei para as terras goianas, a Lei n. 134, de
23 de marco, que promoveu a entrega de titulos provisorios de posse mediante
compra, embora essas areas nao tivessem sido medidas e demarcadas. Isso
evidencia, de acordo com Campos (2012), uma série de irregularidades. Quanto ao
apossamento de terras publicas, essa legislacdo a proibia, sob pena de priséo e
multa, estabelecendo a hasta publica como Unica maneira para sua ocupacao.
Sobre o assunto, Alencar (1993) afirma que em Goias, durante o periodo imperial,
poucas foram as terras devolutas comercializadas, principalmente pelo seu elevado
preco, além das dificuldades de natureza técnica de tais operagfes, aliadas a falta
de fiscalizac&o do poder publico.

Durante as primeiras décadas do século XX, as relacdes socioeconémicas em
Goids comecam a sofrer alteragBes consideraveis face as novas dindmicas nos
centros hegemanicos do pais, fortemente identificados com os avancos da economia
do café e da industrializacdo, com reflexos diretos na urbanizac¢édo do pais. Contudo,
vale dizer que, principalmente nos grandes estabelecimentos rurais, a relacdo entre
o fazendeiro e seus dependentes continuou ndo ocorrendo dentro desses avangos,
e sim de acordo com a antiga conformacdo. Na auséncia de pagamento monetario,
trabalhar para alguém significava estabelecer lacos pessoais de confianca que
impediam tensbes ou modificacbes na estrutura produtiva. Foi somente nesse
sentido que o balanco das transformacdes em Goias, mesmo com a emergéncia da
estrada de ferro, ndo foi mais relevante. Em concordancia com tais afirmacoes,

Barsanufo Borges (1990, p. 53) escreve que

[a]s condigBes socio-econdmicas do Estado comecam a se alterar
nas primeiras décadas deste século, como resultado das proprias
transformacdes econémicas do Pais. A marcha do café e o avango
da urbanizacdo e da industrializacdo da regido Centro-Sul ampliaram
e redefiniram as bases da divisdo regional do trabalho, na qual Goias
ja se encontrava inserida como regido produtora de produtos
primarios.

Para Estevam (1998), nas primeiras décadas do século XX a estrutura
fundiaria do estado de Goids dava mostras de uma profunda e inalterada
concentracdo da posse da terra: 15% dos 16.634 estabelecimentos agropecuarios

mediam até 40 ha, mas cobriam apenas 0,15% da é&rea total;, 28% dos

estabelecimentos mediam de 40 a 200 ha, cobrindo uma area de 2,03% da
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superficie; e 57% dos estabelecimentos estavam acima de 200 ha, cobrindo &rea
equivalente a 97,8% do territorio considerado. Nesse Ultimo grupo, tomado
separadamente, 9,9% dos estabelecimentos mediam de 2.000 a 5.000 ha; 9,2%
tinham de 1.000 a 2.000 ha e 17% de 500 a 1.000 ha. Logo, do total dos
estabelecimentos recenseados, a extensdo média da area das propriedades rurais
superava o tamanho de 1.300 ha em Goias.

Diante do exposto, a constru¢cdo do espaco rural goiano e das atividades
econdmicas ligadas a agropecuaria local baseou-se na concentracdo da terra nas
maos de poucos, na qual esta, além de significado econémico, expressava também
o poder politico do mandonismo na regido. Nos primeiros anos do século XX, com o
desenvolvimento da economia do café e do processo de industrializacdo da regido
sudeste do Brasil, Goias passa a ter um papel importante como fornecedor de
alimentos e de matérias-primas para essa regido, alterando suas relacdes de
producdo na direcdo de uma economia de mercado, mesmo com toda a debilidade,

fazendo parte daquilo que José de Souza Martins chamou de frente pioneira.

2.1.3.2 A terra como mercadoria

A terra se justifica economicamente quando passa a ser percebida, de acordo
com Martins (1990), enquanto instrumento de producdo em uma realidade
econdmica de mercado que em Goias se faz presente, inicialmente, nos primeiros
anos do século XX, tendo a ferrovia como significativo instrumento. Contudo, para
Morchon e Troster (1994), diferentemente de Martins (1990), a terra pode ser
entendida como um fator ou um recurso de producao. Logo, a terra, no momento em
gue se ampliam as condi¢cdes de mercado em razdo das expectativas criadas para o
aumento de sua producdo, torna-se mercadoria, sofrendo um processo de
especulacdo e refletindo diretamente no comportamento de seu preco. Ou seja, a
terra € um objeto fisico, tornando-se mercadoria com a mudancga nas relacdes
sociais de produgéo.

Ainda para Martins (1990, p. 160), a respeito da transformacao da terra em

mercadoria e da constituicdo de renda a partir desta:

Assim como o capital pode se apropriar do trabalho, também pode se
apropriar da terra; pode fazer que ela, que nem é produto do trabalho
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e do capital, apareca dominada por esse Ultimo. Mas, assim como o
capitalista precisa pagar um salario para se apropriar da forca de
trabalho do trabalhador, também precisa pagar uma renda para
apropriar-se da terra. Assim como a forga de trabalho se transforma
em mercadoria no capitalismo, também a terra se transforma em
mercadoria.

O contexto historico da transformacdo da terra em mercadoria acontece na
passagem do feudalismo para a economia de mercado, quando as terras foram
apropriadas, seja pelo confisco ou pela venda a um pre¢co mais baixo. Com a
revolucdo industrial inglesa da segunda metade do século XVIIl, a chamada
acumulacéo primitiva ou acumulacao originaria, no entendimento de Marx (1988, p.

251), foi substituida pela acumulacgéo capitalista:

Assim se explica que os primeiros acumularam riquezas e os Ultimos,
finalmente, nada tinham para vender sendo sua prépria pele. E desse
pecado original data a pobreza da grande massa que até agora,
apesar de todo seu trabalho, nada possui para vender sendo a si
mesma, e a rigueza dos poucos, que cresce continuamente, embora
h& muito tenham parado de trabalhar.

Segundo Marx (1988), com o surgimento do capitalismo e,
consequentemente, da propriedade privada, os operarios foram separados de todos
0s meios de producédo, deixando de existir a propriedade baseada em seu trabalho,
sendo submetidos aos interesses e desejos de acumulacdo dessa nova classe

social: os capitalistas:

A que conduz a acumulacgdo primitiva do capital, isto €, sua génese
histérica? Na medida em que ela ndo é a transformacédo direta de
escravos e servos em trabalhadores assalariados, portanto, mera
mudancga de forma, significa apenas a expropriacdo dos produtores
diretos, isto é, dissolucédo da propriedade privada baseada no préprio
trabalho. (idem, p. 282)

Continuando na direcdo do entendimento marxista da chamada acumulagao
primitiva, a classe trabalhadora, ao destruir suas relagdes sociais com o feudalismo,
nas quais ela conseguia promover 0 seu vinculo com a terra e a sua manutencao
familiar, foi retirada a forca de sua propriedade rural, criando, portanto, as condi¢cdes

essenciais para a existéncia da propriedade privada de terras. Certamente essa foi a
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mudanga mais expressiva acontecida no campo, ao definir as novas relagdes sociais

de producéo no setor fundiario, quando a terra passa a ser mercadoria:

A sociedade feudal pré-capitalista tinha sido predominantemente
agricola. Portanto, a criagdo da classe operaria envolveu a
destruicdo dos vinculos feudais pelos quais a maioria dos
trabalhadores garantia 0 seu acesso a terra, mantendo, com isso,
sua capacidade produtiva. Quando as relactes de propriedade feudal
foram destruidas e transformadas em relacdes de propriedade
privada moderna, os agricultores foram retirados a forca das terras
cujo acesso fora garantido a seus antepassados pelas tradicbes
feudais. (HUNT, 1989, p. 240)

A economia de mercado necessita de rendas da terra como condicao
essencial para a sua expansao e sobrevivéncia no meio rural. Nesse caso, a terra
como mercadoria passa a ser uma dessas rendas. A esse respeito, a pesquisadora
Maria Amélia de Alencar (1993, p. 17) afirma que

[plara que o capital possa expandir-se no campo, tem que se
apropriar da renda da terra. Para fazé-lo, transforma a terra em
mercadoria (da mesma forma como a for¢a de trabalho, sob dominio
do capital, também se transforma em mercadoria). O preco de
compra ou prego da terra nada mais € do que a renda da
capitalizacéo do solo, ou a compra do direito de auferir a renda.

Na busca de se entender a renda da terra em funcao da qualidade do solo e
da sua localizacdo, Smith (1996), renomado economista britanico e representante da
escola classica, em sua célebre obra A riqueza das nacdes, publicada originalmente
em 1776, explica que a renda da terra aumenta em funcédo da boa qualidade das
pastagens, acabando o proprietario por reduzir a presenca da mao de obra em sua
propriedade, além de manter seu gado em uma area menor, com reflexos diretos em
seus custos de producdo. Quanto a localizacdo da propriedade, o autor afirma que
guando estas estdo mais distantes a sua taxa de lucro é geralmente menor do que
nas proximidades das grandes cidades.

Outro importante economista que apresentou diversas consideracdes sobre a
renda da terra, também de origem britdnica, foi David Ricardo, entendido para
muitos como sucessor de Adam Smith. Em sua obra mais conhecida, On the
principles of political economy and taxation (Principios de economia politica e

tributacdo), publicada pela primeira vez em 1817, Ricardo entende a renda da terra



75

ou renda fundiaria como produto da terra pago ao proprietario desta pela utilizagdo

do uso do solo. Assim o autor (1996, p. 49) escreveu:

Essa renda é a por¢do do produto da terra paga ao seu proprietario
pelo uso das forcas originarias e indestrutiveis do solo. A renda é
frequentemente confundida com os juros e com o lucro do capital,e,
na linguagem popular, o termo é aplicado a qualquer pagamento
anual de um agricultor ao proprietario das terras em que trabalha.

Para Ferreira, Miziara e Ribeiro (2007), diversas interpretacées econdmicas
contribuiram no sentido de apresentar explicacdes de como se determina a renda
originéria da terra, a renda fundiaria. David Ricardo, representante da chamada
escola classica, entende que a renda da terra € derivada da fertilidade natural do
solo e da distancia desta dos centros consumidores. Ao mesmo tempo, Karl Marx
avanca essa discussdo, considerando também a influéncia do uso de tecnologia no
solo, o que costuma modificar suas condigdes naturais de fertilidade.

Ao discorrer sobre a renda fundiaria para Ricardo, Napoleoni (1985) afirma
gue, para esse economista britdnico, a economia se ocupa da distribuicdo do
produto em forma de salérios, lucros e renda fundiéria, sendo esta ultima tudo que
se obtém da superficie da terra, pela aplicagdo conjunta de trabalho, da maquinaria
e do capital. Ainda, a renda fundiaria é repartida entre trés classes: o proprietario
fundiario, o dono do capital necessario ao cultivo da terra e os trabalhadores, que
sao os responsaveis pelo seu cultivo.

Para Hunt (1989), também de acordo com a interpretacdo de David Ricardo, a
renda da terra constitui-se a partir de duas hip6teses: a renda fundiaria estava
baseada na fertilidade dos solos, na qualidade da terra a ser cultivada, e todas as
terras poderiam ser cultivadas, da mais fértii para a menos fértil; o nivel de
concorréncia entre os produtores rurais sempre igualava a taxa de lucro entre

agueles que arrendassem as terras junto aos proprietarios destas:

A teoria da renda da terra, de Ricardo, em seus Principios, era uma
elaboracdo coerente da idéia presente em seu Ensaio, de 1815.
Definia a renda da terra como “a parte do produto da terra que é
paga ao seu proprietario pelo uso dos poderes originais e
indestrutiveis do solo”. Sua teoria da determinagdo da renda
baseava-se em duas hipéteses: a primeira era a de que a terra era
diferente, em sua fertilidade, e que todas as terras podiam ser
ordenadas a partir da mais fértil para a menos fértil; a segunda era a
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de que a concorréncia sempre igualava a taxa de lucro dos
fazendeiros capitalistas que arrendassem terra dos proprietarios.
(idem, p. 111)

Na direcdo de entender o lucro a partir da renda da terra, ainda na visdo de
Ricardo, com a utilizacdo das terras de melhor qualidade, indo na direcao das terras
de qualidade inferior, nas quais a pressao da populacdo por alimento acabava por
pressionar os produtores a utilizarem-nas, Gabraith (1989, p. 75) escreve que

[é] da posse das terras melhores que viria 0 excedente sobre o custo,
um excedente que seria tanto quanto melhor fosse a terra e quanto
maior fossem as pressdes da populacdo sobre a terra total
disponivel. O proprietario de terras boas era, portanto, o beneficiario
nao de sua prépria sorte, mas também da crescente miséria ou
desfortanio de todos os outros.

Lenz (1985), assim como Galbraith (1989), ao discutir o lucro na concepcéo
de David Ricardo, reforca a ideia de que este, quando tem origem na renda da terra,

guarda uma relacdo com os diversos niveis de fertilidade dos solos:

Ricardo tem como sua preocupacdo central a relacdo entre as
parcelas do seu produto total — dividida entre proprietarios de terra,
capitalistas e trabalhadores — ao longo do crescimento econdmico.
Ele acredita que a taxa geral de lucros — a qual ele identifica como a
variavel mais importante, governando o processo de acumulagéo de

BN

capital — esta estreitamente relacionada a renda da terra e, com
efeito, ele acha que esta Ultima, na medida em que o seu montante
dependia dos diferenciais de fertilidade dos solos -cultivados,
determina a taxa geral de lucros. (idem, p. 100)

De acordo com Reydon (1992), sobre a discusséo da renda da terra, desde o
inicio do pensamento econémico a capacidade produtiva da terra era o elemento
central para a definicho de seu preco. Duas importantes escolas econdmicas, a
neoclassica e a marxista, associam o preco desse fator de producdo a sua
produtividade. Se por um lado os neoclassicos determinam o preco da terra a partir
de sua produtividade marginal, para os marxistas esse preco guarda uma relagao
com a renda que esta pode gerar e a taxa de juros praticada no mercado.

Ainda segundo Ricardo (1996), a respeito da renda da terra, também
conhecida como renda fundiaria, esta tem origem na producdo agricola em terras

férteis, com custos menores, mas venda ao mesmo preco das demais, resultando a
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seus proprietarios uma renda fundiaria igual a diferenca de producdo. Ademais, para
Nabarro e Suzuki (2010) pode-se notar, pelas definicbes de Ricardo, que a renda da
terra para o autor esta na diferenca entre as terras mais e menos férteis. Percebe-se
também que esse economista ja falava em renda diferencial, contudo, foi Karl Marx
guem a definiu alguns anos depois e a separou em | e Il.

Para Marx (2012), portanto, a renda da terra pode ser subdividida em duas
formas distintas: a renda diferencial | e a renda diferencial Il. Do mesmo modo que
para Ricardo (1996), a chamada renda diferencial | se relaciona a fertilidade do solo
e a localizacdo das terras em relacdo aos mercados consumidores de seus
produtos. Por outro lado, a renda diferencial 1l é o resultado dos investimentos feitos
na terra com a finalidade de melhorar sua fertilidade ou para ampliar as formas de
acesso aos mercados, facilitando, entdo, o escoamento da produg&o por meio, por
exemplo, da construgcéo de estradas de maneira geral.

Colaborando com o entendimento de Reydon (1992) sobre a renda na visao
marxista, Amin e Vergopoulos (1977) entendem que ela caminha na direcdo da
extracdo da mais-valia, do trabalho excedente, em beneficio dos proprietarios rurais,
que é, na verdade, a burguesia nascente. Ao mesmo tempo, esses autores (idem, p.

18) afirmam que essa renda é uma categoria pré-capitalista:

A renda €, para Marx, uma categoria pré-capitalista, que subsiste
apenas porque o capitalismo ndo nasceu vazio. A alianca de classes
entre a burguesia nascente e a propriedade fundiaria (de origem
feudal ou camponesa) preenche as fun¢des essenciais no processo
de acumulagéo primitiva. Ela conduz a uma extracdo da mais-valia
em proveito desta classe de proprietarios: a renda absoluta.

De acordo com Silva (1985), em uma interpretacdo marxista, a terra podera
ser representada por um preco na exata medida em que permite a apropriacdo da
mais valia, do trabalho excedente. Assim, a terra, vista isoladamente, ndo tem um
fim em si mesma, tampouco, portanto, valor e, consequentemente, um prego que
possa torna-la uma mercadoria. Para o autor (idem, p. 72), “a especulagéo fundiaria
ndo pode ser explicada fora da dominacdo do capital que da um valor comercial a
terra”.

Martins (1975), ao discutir a relacdo da frente pioneira com a terra, explica
gue o ponto central dessa frente é a existéncia da propriedade privada, em que a
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terra passa a ser comprada, e ndo ocupada, como é o caso da frente de expansao,
ausente de relacdes capitalista de producdo, embora exista uma primeira ocupacao
feita pelo grileiro de terras, ja como frente pioneira. A terra se transforma, entdo, em
uma mercadoria. Logo, para esse autor, “a terra passa a ser equivalente de capital e
€ através da mercadoria que o sujeito trava as suas relagdes sociais”. Ora, se a
frente pioneira promove as condi¢cdes capitalistas necessarias para a transformacao
da terra em mercadoria e sendo os trilhos da ferrovia um instrumento dessa frente, é
razoavel supor que a chegada da Estrada nas regifes por ela servidas eleva o prego
da terra.

José de Souza Martins afirma, ao tratar da transformacdo da terra em
mercadoria, que esta ndo é resultado do trabalho humano, sendo finita e imével e,
portanto, de caracteristica bastante singular quando comparada com um produto

qualquer. Nela se comercializa, na verdade, um simbolo, um titulo de propriedade:

A terra transformada em mercadoria tem efeitos bem diferentes das
outras mercadorias que se caracterizam por serem produtos do
trabalho humano. A terra € uma mercadoria completamente distinta
das demais. A diferenca estd em que a terra ndo é o produto do
trabalho, é finita e imével. E uma mercadoria que nao circula; em seu
lugar circula o seu representante, o titulo de propriedade. O que se
compra e vende nao € a prépria coisa, mas seu simbolo. (idem, p.
34)

Outra publicacdo que trata da chamada frente pioneira amplia o sentido de
fronteira ao incorporar novas regibes ao sistema capitalista de producéo,
reproduzindo as relacdes sociais que estdo na base de uma economia de mercado,

na qual o processo de especulacdo chega a terra, transformando-a em mercadoria:

Assim sendo, consideramos que a questdo deve ser colocada nao
apenas como uma ampliacédo da area ocupada, mas como a insercao
dessas areas na divisdo de trabalho no espaco, devendo-se atentar
ndo apenas para a ocupacdo, mas também para a apropriacdo do
espaco, para as relacbes de trabalho, para a producdo e suas
ligacbes com o mercado, para a especulacdo, uma vez que a terra se
torna mercadoria. (FERREIRA, 1988, p. 42)

A pesquisadora Marcia Siqueira de Carvalho, ao analisar brevemente a obra
de José de Souza Martins no que diz respeito as questbes de natureza agraria,

reforca a intima relacdo entre a frente pioneira e as atividades capitalistas de
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producdo, chamando a atencdo para a comercializacdo de terras via empresas
imobiliarias, além de essa frente ser identificada pela presenca de empresas
ferroviarias, o que confirma as percepcdes de outros autores presentes neste

trabalho sobre tais questdes.

A caracterizacdo da frente pioneira, definida pela presenca de
empresas imobilidrias, ferroviarias, comerciais, bancarias, inclui a
compra e venda de mercadorias (inclua-se a terra) e seu transporte,
além do financiamento da producdo agricola. Nela ndo mais se
estabelece a economia do excedente e surge como resultado direto
da necessidade da reproducdo da sociedade capitalista.
(CARVALHO, 1999, p. 39)

A terra pouco valia nas areas “periféricas” do proprio estado e seu rendimento
era pequeno em termos comerciais, embora no sul goiano a terra evidentemente
valesse mais face a uma maior identificagdo da regido com os trilhos da ferrovia.
Segundo Estevam (1998), nos primeiros anos do século XX persistia 0 dominio da
grande propriedade rural em poucas maos e uma nitida separacdo campo-cidade,
na qual os proprietarios residiam nas préprias fazendas, rejeitando o absenteismo:
apenas cerca de 2% dos estabelecimentos agropecuarios de todo o estado eram
conduzidos por administradores ou arrendatérios.

Com a presenca dos trilhos da Estrada de Ferro de Goids, a dificuldade de se
transportar a producdo agropecuaria local, principalmente na forma de gado e de
cereais, para outras regibes de consumo no pais é em boa parte resolvida,
elevando-se, assim, as quantidades produzidas e as possibilidades de ganhos
monetarios da classe produtora, estimulando também a imigracdo para Goias. O
resultado foi que a posse da terra, como elemento essencial na atividade econémica
do campo, passa a ter um grande valor, sendo expressa em sua transformacdo em
mercadoria. Portanto, € de se supor que as terras das regides goianas servidas pela
Estrada foram valorizadas financeiramente, ampliando sua comercializagdo, com a

elevacéo de seus precos e a consequente transformacgao da terra em mercadoria:

Em Ipameri vendia-se um alqueire de mata em 1915 a 50$000. Com
as transformac6es da economia agricola do municipio e o aumento
da imigracdo, a terra de mata prépria para cultura era, em 1920,
vendida até a 300$000 o alqueire, valorizando-se assim, 600% em
apenas 5 anos. (BORGES, 1990, p. 98)
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A ferrovia é simplesmente um bem de capital e ndo foi ela que transformou a
terra em mercadoria, sendo a Estrada de Ferro apenas o agente potencializador
dessas mudancas. Itami Campos (2012, p. 65) também concorda com esse novo

sentido capitalista assumido pelas terras goianas, escrevendo que

[a] partir da primeira década deste século, Goids é atingido pelo
processo de desenvolvimento capitalista, fruto da expansdo da
cafeicultura. Comeca, entéo, a ser integrado ao mercado centro-sul,
fornecendo derivados da pecuaria e do arroz. A ferrovia com sua
penetracdo em territério goiano favorece este processo. Em virtude
disto, as terras na regido sul do Estado se valorizam bastante.

Colaborando também para a valorizagdo das terras goiana, Bertran (1978)
afirma que as exportacdes de produtos agricolas do Brasil durante a Primeira Guerra
Mundial alteraram a estrutura produtiva de Goias, a fim de que a regido pudesse
colaborar no atendimento dessas demandas externas, principalmente nas regifes
atendidas pela EFG. Logo, tais altera¢des criam também as condicbes necessérias
para a ampliacdo dos precos da terra neste estado. Em Anapolis, de 1898 a 1911, o
preco do alqueire de terra de campo aumentou, nominalmente, em até 500%. Entre
1911 e 1918, a variacao foi superior a 566%. Em Ipameri, outro municipio cortado
pela ferrovia, o preco do alqueire de mata valorizou 600% entre 1915 e 1921. Os
nameros apresentados por Bertran (1978) atestam a expressiva valorizacdo da terra
nas regides da EFG.

Ao descrever o surgimento do municipio de Sertdozinho, no estado de Sao
Paulo, lanni (2004) também relata a mudanca nos padrdes sociais de producao
presentes naquela regido. Em Sertdozinho, com a economia do café intensificam-se
as relacdes capitalistas com o trabalho livre frente ao regime escravo. A acumulagao
primitiva, na visdo marxista, abre espaco para uma acumulacdo capitalista, como

aconteceu em Goias com a chegada dos trilhos:

A medida que a formacdo social capitalista se constituia e se
generalizava, com base na forma de trabalho fornecida pelo
trabalhador livre, extinguia-se a escravatura, intensificava-se a
imigracéao de trabalhadores e expandiam-se os cafezais. Sertdozinho
formou-se com a expansdo do capitalismo no mundo agréario. E
exprimiu-se bastante bem o carater da economia e da sociedade
construidas pela cafeicultura no Oeste paulista. (IANNI, 2004, p. 10)
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Também em busca de se estabelecer uma relacdo direta entre a chegada dos
trilhos da EFG e as transformacdes que Goias passa a sofrer, com forte destaque
para o comportamento dos precos da terra na regido sul do territério goiano, Chaul

(1997, p. 126) escreve que

[€] notdrio, portanto, que a chegada da estrada de ferro em Goias
valorizou as terras, empregou bracos, desenvolveu o cultivo de graos
e deu nova dindmica a economia goiana. As terras do sul
encontravam precos cada vez melhores no mercado nacional, o que
fez com que o Estado valorizasse ainda mais o hectare de terra
devoluta.

Ainda em relagcdo a economia cafeeira em S&do Paulo e a presenca de
relacbes capitalistas de producdo nesta, particularmente quanto ao direito a
propriedade da terra, Love (1982, p. 20) afirma que a propriedade prevaleceu no
ambito da fronteira pioneira, “onde a concepcdo capitalista dos direitos de
propriedade acompanhou a integracdo econdmica da area no sistema econdmico
internacional”. Além disso, o autor explica que os fazendeiros adquiriam terras nao
apenas para usa-las imediatamente no processo produtivo, mas também para
operacoes futuras, o que pode ser entendido como possibilidade real de préticas de
especulacao fundiaria.

Ao reforcar o grande significado da propriedade privada para a expansao da
fronteira do café em Séo Paulo, o brasilianista Joseph Love (idem, p. 108) explica
qgue ela criou as condi¢cBes para que a sociedade paulista se sentisse em um nivel

superior em relacéo ao resto do Brasil:

O processo de estendé-la e de transformar a terra conquistada em
propriedade privada foi o fator que, mais que qualquer outro, moldou
a sociedade paulista, dando a geracao de Martinico Prado a exaltada
confianca de S&o Paulo dentro do Brasil.

Love (idem, p. 109), na discussdo da propriedade privada em S&o Paulo,
especialmente sobre os aspectos que envolvem sua legalizacéo e a perspectiva de

fronteiras pioneiras, escreve que

[nJum sistema capitalista, a formacé&o da fronteira “pioneira” implica o
estabelecimento legal da propriedade privada e ndo s6 a posse da
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terra. No caso de Sao Paulo, as leis agréarias vieram a legalizar a
propriedade de terras ja ocupadas pelo processo de posse.

De acordo com Queirdz (2004), a presenca dos trilhos da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB) também serviu de instrumento para a valorizacdo das
terras, particularmente no sul de Mato Grosso, levada pelo estimulo a atividade
pecuaria nessa regido do centro-oeste brasileiro. A procura se dava nédo apenas por
terras locais devolutas, mas também por aquelas ja ocupadas. O autor, citando
Machado (1914a), afirma que no municipio de Campo Grande, com a chegada da
NOB, o preco de uma légua quadrada de terra (3.600 ha) aumentou, em alguns
casos, em 400%, passando de oito contos de réis para quarenta contos.

Ainda a respeito da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e 0 comportamento
do preco da terra nas regides por ela servidas nos estados de Mato Grosso (hoje
Mato Grosso do Sul) e Sao Paulo, Azevedo (1950) escreve que as terras proximas
aos trilhos se valorizaram, resultado também da expansédo agricola local por meio,

principalmente, do plantio do café:

A populagdo da Noroeste, em S. Paulo, como a do Estado limitrofe,
concentrou-se ao longo e a volta da via férrea; a imigracdo de
japonezes e de outros povos preencheu os vasios que se ofereciam
mais doci a cultura; valorizaram-se as terras gracas as proximidades
do trilho e a agéo pertinaz dos plantadores de café, e quasi toda vida
econdmica, de producdo agricola ou industrial e de circulacdo de
riguezas foi fortemente marcada pela estrada de ferro. (AZEVEDO,
1950, p. 122)

Diante do exposto, fica claro, face a evolug¢édo do preco da terra em Goias, de
maneira particular nas regides servidas pela EFG, que esse processo € o resultado
de préticas locais de uma economia de mercado, na visao teorica do economista
David Ricardo. Ou seja, como frente pioneira, tendo como instrumento de expanséo
a ferrovia, ampliam-se as condicfes mercantis neste estado, pois se criaram, com 0S
trilhos, as estruturas necessarias para o escoamento da producéo. A terra amplia, de
maneira significativa, sua importancia no processo produtivo da agricultura e da
pecuaria, com consequéncias diretas em seu preco e no numero de transacoes

rurais realizadas ao longo da EFG. Desse modo, passa a ser mercadoria.
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2.2 CAMINHOS DO MEIO AMBIENTE

2.2.1 Vegetacdo de Goiés

No vasto territério goiano predomina a vegetacdo de cerrado, pois nesse
ambiente ele encontrou as condicfes necessarias para seu desenvolvimento. O
estado de Goids é, de acordo com Gomes e Teixeira Neto (1993), a grande
paisagem de savanas do Brasil Central, ndo obstante ela ocorra em outras
localidades do pais, tais como Mato Grosso, Bahia, Piaui. As florestas tropicais
também se fazem presentes nesse estado de maneira expressiva, ocupando grande
parte dessa regido. Sano et al. (2008, p. 91) concordam com a presenca marcante
do cerrado nessa localidade do planalto central brasileiro, mas chamam a atencgao

para o estado critico de sua conservacao:

E por demais conhecido que, dentre todos os estados brasileiros,
Goias é o0 que detém a maior cobertura ou representatividade do
cerrado, o bioma considerado como uma das 25 areas mais criticas
do mundo para conservacdo, devido a sua riqueza biologica e a alta
presséo antropica a que vem sendo submetido.

Ainda para Sano et al. (2008), ao se calcular as areas remanescentes de
cobertura vegetal no estado de Goias percebe-se que predominam as chamadas
formacdes de savana, com quase 95% das areas preservadas, as quais sao
descritas na Tabela 4. Na tabela em questdo as tipologias de savana representam
94,3% da éarea total, as florestas estacionais semideciduais participam com 4,5%, as
florestas estacionais deciduais com 1,1% e as formacdes pioneiras fluviais e/ou
lacustres com menos de 1% do total da vegetacdo goiana. Tais numeros atestam,
portanto, a robusta presenca de fitofisionomias de cerrado (savana) no vasto
territério goiano. Ao mesmo tempo, acontece o predominio da fitofisionomia campo-
cerrado (savana arborizada), com 60% da area de cerrado (savana) e 56,8% da area

total da vegetacéao presente.
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Tabela 4 — Estado de Goias: calculo das &reas de remanescentes de vegetacao

primitiva.

Tipologia de vegetal Area (hectares)
Savana florestada (cerraddo) 768.000
Savana arborizada (campo cerrado) 6.973.000
Savana parque 3.613.00
Savana gramineo-lenhosa 236.000
Subtotal 11.590.00
Floresta estacional semidecidual aluvial 348.000
Floresta estacional semidecidual das terras baixas 130.000
Floresta estacional semidecidual submontana 42.000
Floresta estacional semidecidual montana 30.000
Subtotal 550.000
Floresta estacional decidual submontana 130.000
Floresta estacional decidual montana 5.000
Subtotal 135.000
Formacdes pioneiras fluviais e/ou lacustres 5.500
Total 12.280.500

Fonte: Sano et al. (2008), elaborado pelo autor.

O termo savana ou cerrado, para o IBGE (1992), foi apresentado,
inicialmente, na Venezuela, no ano de 1851, para caracterizar as formacodes
graminoides dos planaltos, geralmente cobertas ou entremeadas por plantas
lenhosas. Assim, savana ou cerrado trata-se de uma vegetacdo xeromorfa,
preferencialmente de clima estacional, embora também possa ser encontrada em
clima ombrofilo. Ela se faz presente em toda a zona neotropical, mas sendo mais
frequente, no territério brasileiro, na regido central: “[sJubdivide-se em 4 subgrupos
de formacdo, todos com boa representatividade no Estado de Goias: savana
florestada(cerraddo), savana arborizada (campo cerrado), savana parque e savana

gramineo-lenhosa”.

2.2.2 Fitofisionomias Consideradas na Pesquisa

A respeito da cobertura vegetal no vasto territério goiano de mais de 330 mil

quildmetros quadrados, Sano et al. (2008) descrevem como sendo trés as tipologias

presentes neste estado: savana (cerrado), floresta estacional semidecidual (floresta
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tropical subcaducifélia) e floresta estacional decidual (floresta tropical caducifélia),
todas submetidas a dois periodos climaticos bastante definidos: chuva e seca.

O periodo tratado neste trabalho, entre 1913 e 1940, ndo permite a existéncia
de imagens de satélites ou de outros tipos de registros que possam definir com
absoluta exatidao o tipo de fitofisionomias presentes nas regioes servidas entéo pela
Estrada de Ferro de Goias. Nao obstante isso, na Figura 2, usando 0s recursos
tecnolégicos e os dados existentes no Laboratério de Processamentto de Imagens e
Geoprocessamento (LAPIG) da Universidade Federal de Goias (UFG), apresenta-se
a vegetacao goiana, com dados de 2004 e dentro dos limites geograficos da época
dos sete municipios tratados aqui, com a intencdo de se fazer alguma inferéncia a
respeito da provavel cobertura de vegetacéo dessas localidades no periodo tratado.
Nesta figura predominam a savana parque, a savana arborizada (campo cerrado) e
a florestada (cerradéao), em ordem decrescente de participacao territorial.
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Figura 2 — Vegetacao da regido servida pela Estrada de Ferro Goias (1913 a 1940).
Fonte: Elaborado pelo Laboratério de Processamento de Imagens e Geoprocessamento (LAPIG) da
Universidade Federal de Goias (UFG).

Dentro dos tipos fitofisionbmicos do cerrado, séo tratados nesta pesquisa: 0
campo cerrado (savana arborizada), o cerrado sensu stricto e o cerraddo (savana
florestada). Além destas, temos a floresta estacional decidual e a floresta estacional
semidecidual. No Quadro 1, segundo o manual técnico da vegetacdo brasileira do
IBGE, publicado no ano de 1992, sdo apresentadas as principais caracteristicas dos

tipos fitofisiondmicos entéo citados nesta tese.
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Fitofisionomias tratadas nesta pesquisa: caracteristicas

Fitofisionomias

Caracteristicas

Campo cerrado

Subgrupo de formacéo natural e/ou antropico que se caracteriza por
apresentar uma fisionomia namofanerofitica rala e outra
hemicriptofitica gramindide, continua, sujeita ao fogo natural. Estas
sindsias dominantes formam uma fisionomia em terrenos degradados.
A composicdo floristica, apesar de semelhante a da Savana
Florestada (Cerraddo), possui ec6tipos dominantes que caracterizam

0s ambientes de acordo com o espacgo geografico ocupado.

Cerrado sensu
stricto (Cerrado)t

O cerrado mostra, geralmente, dois andares vegetativos: o primeiro,
constituido de vegetagdo graminacea, arbustiva, subarbustiva e
herbacea, é continuo, enchendo os claros deixados pelo segundo
andar; este é formado por arvores isoladas e formacgbes arboéreas
mais ou menos desenvolvidas.

Cerradao

Subgrupo de formacdo com uma fisionomia tipica e caracteristica,
restrita das areas ereniticas lixiviadas com solos profundos, ocorrendo
em clima tropical eminentemente estacional.

Apresenta sinuUsias lenhosas de micro e nanodanerdéfitos tortuosos
com ramificacdo irregular, providas de macrofilos esclerofilos perenes
ou semideciduos, ritidoma esfoliado corticoso rigido ou cortex
maciamente suberoso, com O6rgdos de reserva subterraneos ou
xilopédio. Nao apresenta uma sindsia nitida de caméfitos, mas sim um
relevo hemecriptéfitico, de permeio com plantas lenhosas raquiticas e
palmeiras anas.

Floresta estacional
decidual

Este tipo de vegetagdo, caracterizado por duas estacdes climaticas
bem demarcadas — uma chuvosa, seguida de longo periodo
biologicamente seco —, ocorre em forma de disjuncdes florestais,
apresentando o0 estrato dominante macro ou mesofanerofito
predominantemente caducifélio, com mais de 50% dos individuos
despidos de folhagem no periodo desfavoravel.

Floresta estacional
semidecidual

E constituida por fanerofitos com gemas foliares, protegidas por
escamas (catafitos), ou pélos, e cujas folhas adultas sdo esclerdfilas
ou membranéceas deciduais.

Neste tipo de vegetagcdo a porcentagem das arvores caducifolias, no
conjunto florestal, e nédo das espécies que perdem a folha
individualmente, situa-se entre 20% e 50%.

Fonte: IBGE (1992).

(1) Bezerra dos Santos (1956) apud Ferreira (2003). Elaborado pelo autor.

Na Figura 3 sdo apresentadas, por meio de um esquema linear, para fins de

mais conhecimento visual dos leitores ndo especialistas no assunto, as

caracteristicas das fitofisionomias presentes no cerrado (savana), ora consideradas

neste trabalho de pesquisa, uma vez que neste tipo de vegetacdo existe uma

extensa diversidade de fitofisionomias.
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Figura 3 — Fitofisionomias do cerrado.
Fonte: Extraido de POR et al. 2005 apud COUTINHO. Disponivel em:
http://ecoprofundo.wordpress.com/ biomas-brasileiros-cerrado/. Acesso em: 21 jun. 2013.

2.3 TRILHOS E MEIO AMBIENTE

O esforco para se conhecer uma literatura a respeito da relacdo entre a
ferrovia e 0 meio ambiente é grande, seja no ambito internacional, nacional ou
mesmo regional. Até o presente momento, aqueles que escreveram sobre Estradas
de Ferro quase ignoraram o0 assunto. Poucos se aventuraram a pesquisar tal
relacdo. Este é, portanto, um campo fértil que carece de mais entendimento. A
época da chegada das ferrovias no Brasil e em Goids prevaleceu o discurso do
progresso e das mudancas, sendo os impactos dos trilhos nas terras praticamente
ignorados. Somente agora, quando as discussdes ambientais ocupam a agenda de
debates dos governos, das academias e da sociedade, as consequéncias das
ferrovias sobre o bioma s&o consideradas. Portanto, este trabalho tem a pretensao
de avancar em tais questdes, relacionando, em Goias, a ferrovia com o meio
ambiente.

Um bom exemplo da relagcdo dos trilhos com o meio ambiente se deu no

processo que envolveu a construgdo da ferrovia Madeira-Mamoré, encravada na
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divisa do Brasil com a Bolivia, no norte do pais. Essa ferrovia foi, dentre todas as
dificuldades também presentes nas obras de constru¢cdo das outras ferrovias no
territorio brasileiro, a que mais chamou a atencdo da sociedade e dos historiadores
pelos impactos causados a natureza e aos trabalhadores. Segundo a revista
Caminhos do Trem, em sua edicdo Grandes Ferrovias, de 2008, as obras para a
construcdo dessa ferrovia tiveram inicio em agosto de 1907 e terminaram em 15 de
julho de 1912, a um custo total de US$ 33 milhdes, empregando mais de 25 mil
trabalhadores; quase quatro mil perderam a vida nessa epopeia na floresta.

Hardman (2005), em seu livro Trem-Fantasma, no qual trata da epopeia que
foi a ferrovia Madeira-Mamoré e a modernidade na selva, descreve o pesadelo que
envolveu as obras de construcdo dessa Estrada de Ferro, nos primeiros anos do
século XX, que tinha como grande objetivo facilitar o escoamento da producéo de
borracha nos seringais de Rondénia e do Acre, em plena floresta amazonica, além
da Bolivia. A Madeira-Mamoré resultou num grande numero de perdas de vidas
humanas, pelas péssimas condi¢cdes de trabalho, fruto das mais variadas formas de
contato dos trabalhadores com a floresta. A presenca dessa ferrovia na regiao
alterou o bioma local com o desmatamento para o avanco dos trilhos, além do uso
de madeiras para dormentes e lenhas para as locomotivas, com elevados impactos
ao meio ambiente. Dada a dimensdo das consequéncias que a obra da Madeira-
Mamoreé teve, ela ficou conhecida como a “Ferrovia do Diabo”.

Queir6z (2004), ao escrever a respeito da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
(NOB), com inicio das obras em julho de 1905 a partir da cidade paulista de Bauru e
caminhando em direcdo a Bolivia, aborda a construcéo e a ampliacdo dessa ferrovia,
suas caracteristicas administrativas, o carater estratégico de seu tracado, seu
desempenho econémico-financeiro, além de outras questdes envolvendo o estado
de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul e os vizinhos Argentina, Paraguai e Bolivia.
Assim como em outras ferrovias, as questbes ambientais eram pouco ou guase
nunca tratadas na NOB; elas apenas apareciam nas discussfes internas dessa
companhia ferroviaria quando implicavam na elevagédo de seus custos financeiros,
como bem salientou o autor ora mencionado. Certamente esta ndo era uma
caracteristica apenas da NOB. Outras empresas ferroviarias permaneciam também

distantes de preocupagdes de natureza ambiental em suas operagodes:
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Outro inconveniente do uso da lenha era, certamente, a aceleracdo
da devastacdo das matas, apontada como grave problema nacional
desde muito cedo (v., DEAN, 1995, e AZEVEDO, 1958). Essa
devastacéo, todavia, ndo parece sido motivo de preocupacao para 0s
dirigentes da NOB senédo a partir de quando ela passou a refletir-se
na elevac&o do preco do combustivel. (QUEIROZ, 2004, p. 220)

Para Azevedo (1950), os avancos dos caminhos da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB) sobre os sertdes de Sao Paulo e Mato Grosso (hoje Mato
Grosso do Sul), aliados aos movimentos migratorios dessa ferrovia, que acabaram
culminando na criacdo de cidades e de propriedades rurais, foram os grandes
responsaveis pela devastacdo ambiental, na forma de derrubada das matas,
ocorridas ao longo dos trilhos dessa estrada de ferro e nas areas pertencentes as
fazendas dessas regides. Tais agressdes ao meio ambiente local se justificavam
também para a producéo de lenhas e de dormentes para a NOB, além da ampliacéo

de areas para a agricultura:

Com a derrubada das matas se obtinham os dormentes para a
construcdo da estrada, se fazia a reserva de lenha para as fornalhas
das locomotivas, se iniciava a exploracéo organizada da madeira e
se abriam as plantacdes de café as terras conquistadas a mataria
dos sertbes. (AZEVEDO, 1950, p. 155)

Hardman (2005) afirma que a baixa resisténcia das madeiras presentes nas
florestas da regido e o trabalho solitario e de grande perigo para encontrar as
arvores adequadas aos dormentes a serem usados nessa estrada de ferro levaram a
empresa encarregada de sua construcdo a importar da Australia esses dormentes.

Assim, pelo menos para a fabricacdo de dormentes pouco da floresta foi devastado:

Quem eram os fabricantes e fornecedores de dormentes? Somente a
resposta a esta Ultima questdo envolveria tantas outras histérias, no
caso da Madeira-Mamoré, comegando com a baixa resisténcia das
madeiras nativas disponiveis, passando pelo trabalho solitario e
perigoso de homens embrenhados na selva, como o espanhol
Benigno Bouzas viveu durante um tempo, até a solu¢cdo encontrada
pela empresa construtora, importando milhares de dormentes da
Australia para Porto Velho. (HARDMAN, 2005, p. 209)

Os trilhos da Estrada de Ferro de Goias, serpenteados pelas locomotivas a
vapor, ao mesmo tempo em que criaram as condi¢des para amplas transformacoes

by

da economia e da sociedade goiana a época, foram instrumentos a favor da
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devastacao de parte do bioma goiano, pois suas matas atenderam as demandas de
lenhas para as locomotivas e de dormentes para os trilhos. Waren Dean (1996, p.
226), em um magnifico trabalho sobre a devastacdo da mata atlantica brasileira,
explica, de maneira clara e objetiva, os maleficios ambientais provocados pelas
ferrovias, embora tenha suas hip6teses sobre o calculo do consumo de madeira,
para fins de energia, por hectare, bastante criticadas e contestadas por Brannstrom
(2012):

As ferrovias fariam suas préprias demandas a floresta, porque
exigiam grandes quantidades de dormentes, para 0s quais se
preferiam madeiras de lei da floresta primaria. Embora as vias
férreas que corriam para os portos queimassem carvao importado, as
do interior normalmente queimavam lenha. O corte de lenha tornou-
se portanto, uma boa oportunidade econdmica para proprietarios de
terra ao longo das vias.

Dean (1996), ao continuar tratando dos impactos da ferrovia sobre a Mata
Atlantica, cita Gustavo Schuch de Capanema, fazendeiro e cientista natural amador,
afirmando que para este, em 1858, antes de a ferrovia no Brasil ter escalado o
paredao costeiro, “as ferrovias promoveriam a perpetuacéo da agricultura extensiva,
itinerante, e acelerariam a destruicdo da floresta. Nao seria um instrumento de
progresso, mas um instrumento de devastagao”.

As mais variadas formas e tipos de intervencdes humanas na natureza
provocam sensiveis e marcantes alterac6es nos biomas, reduzindo as populacdes
das diversas comunidades de organismos existentes nessas regides. Assim, a
presenca dos trilhos da Estrada de Ferro em Goias, enquanto acdo do homem,
colaborou para as alteracbes no bioma goiano, particularmente em suas
fitofisionomias. De acordo com Walter (2006, p. 34), a construcdo de estradas

provoca tais comprometimentos ambientais:

Um dos efeitos da intervengdo humana na natureza € a reducdo na
diversidade das comunidades de plantas, animais e
microorganismos. Isto ocorre principalmente pela implantacdo de
pastagens,agricultura e reflorestamento monoespecificos, mas
também pela eliminacdo de &reas para dar lugar a zonas urbanas,
hidrelétricas, estradas e mineracao.
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A relagdo dos caminhos de ferro com o bioma néo foi uma particularidade
apenas do territorio goiano, se fazendo presente também em outras regides do pais
servidas pela ferrovia. As alteracbes no meio ambiente no estado de Sao Paulo com
a presencga dos trilhos da estrada de ferro resultaram em impactos negativos,
especialmente em suas formacdes vegetais, sendo ainda percebidas e denunciadas
por aqueles que viajavam de trem, como foi 0 caso do renomado escritor Euclides da
Cunha:

As ferrovias paulistas, cuja quilometragem e volumes de cargas
cresciam aceleradamente, modernizavam as paisagens rurais e
estimulavam a rapida conversdo das formacdes vegetais nativas e o
avanco das fronteiras cafeicultoras. Quando viajavam nelas,
observadores atentos anotavam os enormes danos que ocorriam nas
suas margens imediatas e nas suas faixas mais largas de influéncia.
Em 1901, Euclides da Cunha (1866-1909) chocou-se com as pilhas
de lenha e as vocorocas visiveis ao longo da ferrovia. (FRANCO;
DRUMMOND, 2012, p. 336)

Ao tratar dos impactos ambientais em S&o Paulo, principalmente das
alteracdes climaticas, provocados pela destruicdo de suas florestas virgens para
serem usadas no plantio de café nos primeiros anos do século passado, o
historiador brasilianista Joseph Love afirma que esse desmatamento também serviu
para fornecer combustivel as ferrovias, de maneira muito particular aquelas que
transportavam esse produto. Assim, o autor (1982, p. 19) estabelece uma relacéo

direta entre o transporte ferroviario e o meio ambiente:

A floresta foi devastada néo sé para o plantio do café; a madeira foi
também usada como combustivel para os engenhos de agucar e
para as ferrovias. A estrada de ferro araraquense, por exemplo,
mesmo numa fase de declinio, nos primeiros anos da década de
1930, consumia 10.000 metros cubicos de lenha por més; as grandes
propriedades conservavam reservas florestais para garantir o
combustivel que supria os trens que transportavam o café.

De acordo com Azevedo (1950), com a construcao e implantacédo da Estrada
de Ferro Noroeste do Brasil (NOB) ocorreu o que os alemdes chamam de uma
‘rapina econbmica” (raubwirtschaft), uma economia destrutiva, em que as florestas
dos estados de Sao Paulo e Mato Grosso (atual Mato Grosso do Sul) foram tratadas

como inimigas da expansdo do homem, o qual procurou dominar a natureza pelo
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uso do machado e do fogo, com a clara intencéo de abrir caminho em regifes de
matas fechadas. Estabeleceu-se, assim, pela presenca da ferrovia local, uma
relacdo desse meio de transporte com o meio ambiente, em que o homem se fez
presente de maneira danosa para a natureza.

Para atender a crescente escassez de lenha e de dormentes, além de postes
de madeira — que provocava a elevacao dos custos das operacdes ferroviarias —, foi
criado o Servico Florestal em diversas companhias de estrada de ferro no Brasil,
resultando na instalacdo de hortos florestais. Em Goias, a EFG criou o seu horto no
municipio de Bonfim (Silvania) nos anos 1950. Estes buscavam reduzir a
dependéncia da extracdo de madeiras nas areas de matas e florestas nativas das
regides servidas pelos trilhos. Em 1944, a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
implantou seu primeiro horto na estacdo de Arariba (km 49), como bem destacou
Queir6z (2004). Assim, nao por preocupacdes ambientais, mas por outras de
natureza econdémico-financeira, as Estradas de Ferro no pais promoveram acdes

gue diminuiram os impactos dos trilhos nos biomas locais.

2.4 RELACOES DO HOMEM COM A NATUREZA

Os trilhos da Estrada de Ferro de Goias, nos primeiros anos de 1900, foram
importantes instrumentos para as alteragdes nas relacdes de producdo no estado,
particularmente em sua regido sudeste, estando a maioria das regides goianas
presas as praticas tradicionais de producdo, assim ainda continuando por varios
anos. O homem do cerrado, habitante do territério goiano, nas regides cortadas
pelos trilhos e envolvido diretamente com essas relagcbes econbmicas, passa a se
relacionar com a natureza de maneira diferente da tradicional, enxergando-a agora
do ponto de vista da realidade de mercado, na qual a terra passa a exercer com
mais amplitude, com mais intensidade, suas funcbes na producdo econdmica,
ampliando, portanto, as possibilidades de agressao ao meio ambiente local.

Dessa forma, em Goias, de uma agricultura voltada para a subsisténcia ou
para o limitado mercado consumidor interno, nesse momento com a possibilidade de

buscar novos consumidores em outros estados do Brasil, serdo incorporadas novas
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areas para o plantio agricola ou sera realizada a substituicdo daquelas voltadas a
pecuaria. Logo, acompanhada dessa expansao agricola no territdrio goiano vem a
ampliacdo das praticas de desmatamento do cerrado e das queimadas. Sobre tais
questdes, as quais envolvem a agressao do homem a natureza, Brandao (1981, p.

56) escreve que

[a] necessidade de ocupar novas areas para pastagens e lavoura
acelerou a agressdo sobre a natureza com a derrubada de um
namero muito mais elevado de alqueires, com a destruicdo de
cerrados e a queima de campos para a abertura de novas areas de
criatério e de agricultura.

A convivéncia da natureza com uma economia de mercado € um exercicio de
dificil realizacdo, de enormes desafios, embora seja possivel, com restricdes, num
ambiente que pode ser chamado de sustentavel, de sustentabilidade. Portanto,
pensar a realidade de um quadro de sustentabilidade no inicio do século XX em
Goias, com a ferrovia servindo para ampliacdo econémica e cortando as regifes de
cerrado, € algo muito distante das discussdes da época, que poderiam, entdo,

envolver o homem e a natureza nesse estado:

O desenvolvimento sustentavel é, evidentemente, incompativel com
0 jogo sem restricdes das forcas de mercado. Os mercados sdo por
demais miopes para transcender 0s curtos prazos e cegos para
quaisquer consideragcdes que ndo sejam lucros e a eficiéncia
smithiana de alocacgéo de recursos. (SACHS, 2002, p. 55)

Para Morin (s/d), embora o homem tenha origem na natureza, o fato de ele
dominar o conhecimento cientifico e tecnoldgico cria as condicfes para que acredite
ser um ente sobrenatural, buscando manter a natureza refém de seus desejos e
aspiracdes. Logo, a maior parte dos habitantes das regides cortadas pelos trilhos da
EFG acredita ser perfeitamente normal agredir a natureza para atender as
necessidades de expansédo de uma economia de mercado, justificando tal agressao

pela nocao de progresso:

Fomos ndés que edificamos cidades de pedra e de aco, inventamos
maquinas, criarmos poemas e sinfonias, navegamos no espaco;
como ndo haviamos, pois, de acreditar que, embora vindos da
natureza, nao tenhamos passado a ser extra naturais e
sobrenaturais? Desde Descartes que pensamos contra a natureza,
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certos de que a nossa missao é domina-la, subjugé-la, conquista-la.
(MORIN, s/d, p. 2)

Ao discorrer a respeito da economia da borracha no Brasil no final do século
XIX e inicio do século XX e sobre a relacdo do homem com a natureza na floresta
amazobnica, lanni (1979) afirma que os seringueiros ali presentes mantinham
relacbes moveis e incidentais com a natureza, percorrendo longas distancias,
cortando e recortando arvores, apropriando-se e modificando essa natureza em
busca do latex a ser enviado para a producdo da borracha em industrias da Europa
e dos Estados Unidos. Assim também a natureza foi aqui modificada, com os trilhos
da “Goias”, por aqueles que buscavam, com o corte das arvores, limpar o terreno
para a agricultura e, ao mesmo tempo, fornecer lenhas e dormentes para a Estrada

de Ferro no territorio goiano:

No extrativismo da borracha os homens mantinham relacées moveis,
incidentais, com a natureza. Mas também viviam dessas relacdes
como modificavam a natureza, seja ao cortar e recortar as arvores,
seja ao palmilhar e navegar as distancias. (IANNI, 1979, p. 42)

Branddo (1981), ao estudar a regido goiana de Mossamedes, afirma que a
natureza ali presente pode ser considerada como sendo hostil pelo fato de ela ainda
ndo haver sido controlada pelos habitantes desse territério. Porém, no momento em
gue ela sofre a influéncia de uma sociedade rural em busca da fartura, essa mesma
natureza vivenciara a acdo destruidora do homem, estabelecendo, portanto, uma
nova relacéo deste para com ela. Com as novas praticas da economia de mercado,
tendo a ferrovia como agente catalizador, a natureza foi também controlada para

servir aos interesses desse homem identificado com as préaticas mercantis:

A natureza de Mossémedes é considerada como tendo sido hostil
guando ainda ndo dominada pelo homem, sendo entdo oposta a uma
primeira sociedade local, pioneira e pauperizada. Ela tornou-se,
depois, uma natureza controlada pelo homem e a principal aliada de
uma sociedade rural em equilibrio e farta. Hoje ela é uma natureza
destruida pela acéo do homem. (BRANDAO, 1981, p. 46)

Com a necessidade de aumento da producéo agricola, com vistas a suprir as
crescentes demandas por alimento da populagéo, a relagdo do homem — agente

econdbmico — com a natureza se intensifica, pois 0s recursos naturais passam a se
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tornar escassos, estimulando, quando possivel, o avanco da fronteira até seus
limites de producéo e de produtividade, com implicacdes diretas no meio ambiente
em questdo. Bons exemplos desse quadro podem ser notados com o0s
desmatamentos e queimadas, tdo comuns nas matas e florestas brasileiras. Assim,
altera-se, de maneira marcante, a relacdo do homem com a natureza, estabelecendo

o equilibrio entre ambos no estagio final proximo da fronteira:

As circunstancias tipicas de fronteira levam a uma relagdo efémera
com a terra e com 0S recursos naturais. Quando é possivel a
migragao espacial das atividades produtivas, a efemeridade estimula
0 avanco da fronteira até a exaustdo dos recursos explorados. Em
boa medida, essas préaticas se expressam hoje nos gigantescos
desmatamentos e queimadas para o plantio oriental [...]. (SCHITTINI,
FRANCO, DRUMOND, 2012, p. 124)

A respeito da expansao de fronteiras, entdo marcadas pela presenca de uma
economia de mercado, o desbravador desta se relacionard com a natureza de forma
tensa, uma relacdo marcada por conflitos, pois a fronteira, como sertédo bravio a ser
domado, € o oposto as promessas de abundancia, de fartura e de riqueza que
caracterizam esse representante do capital, como bem afirma Silva (2012) em
trabalho a respeito da devastacdo da floresta como condicdo necessaria para a
concretizagao da “marcha para o oeste”.

A existéncia de um mercado consumidor regional em forte expansao modifica,
na visdo de Brand&o (1981), as relacdes entre os produtores rurais e a natureza.
Acontece entdo a derrubada de matas, incorporando novas areas de cerrado e a
gueima de campos para a agricultura. Pequenas lavouras cedem espaco para outras
em propriedades rurais mais amplas, nas quais a terra se valoriza significativamente,
sendo tratada como mercadoria.

Ainda para Brandao (1981), o necessario equilibrio entre o ser humano e a
natureza acabou se perdendo ao longo dos anos, inaugurando um novo momento
nessa relacdo, com o enfraquecimento do quadro ambiental e a alteracdo de uma
situacdo de abundancia para o despojamento. Assim, o autor (1981, p. 55-56)

escreve que

[0] equilibrio entre 0 homem e a natureza perdeu-se ao longo dos
anos. A natureza tornou-se aos poucos carente e doentia, e 0
lavrador expbe uma ordem de motivos e consequéncias nas
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explicacbes que oferece ao descrever uma atuacdo cada vez mais
destruidora sobre as fontes naturais de alimentos e inaugura um ciclo
de enfraguecimento do ambiente e a passagem da “fartura” para a
privacao.

Em seu trabalho sobre o caipira, 0 homem do campo e a transformacao de
seus meios de vida, Antonio Candido (1997, p. 11), ao descrever esse personagem,
retrata seus costumes, suas relacdes sociais, e, especialmente, sua relacdo com a
natureza, tendo as obras de Marx promovido grande influéncia em suas pesquisas

sobre o assunto:

Quanto as influéncias intelectuais: devo a obra de Marx a
consciéncia da importancia dos meios de vida como fator dindmico,
tanto na sociabilidade, quanto da solidariedade que, em decorréncia
das necessidades humanas, se estabelece entre o homem e a
natureza, unificados pelo trabalho consciente. Homem e natureza
surgem como aspectos indissoluvelmente ligados de um mesmo
processo, que se desenrola como Historia da sociedade.

O “caipira”, segundo Candido (1997), presente tanto em Sao Paulo, como em
Minas Gerais, Mato Grosso e Goias, é o termo que identifica alguém intimamente
ligado a terra, a natureza, com uma vida de pouca fartura, marcada pela busca
constante de sua sobrevivéncia, onde a sua casa e 0 seu rancho sao as expressfées
claras desse quadro de dificuldades. Essa terra Ihe fornece comida, seja por meio do
plantio ou da criagdo de alguns animais para carne e leite e, quando lhe falta o
essencial para a sua dieta, a caca e a pesca sao alternativas bastante praticadas por
eles. Em razao de suas origens indigenas, de sua vida nbmade e de suas atividades
econdmicas de subsisténcia, além de certo isolamento no sertdo distante, foi
atribuido ao caipira o traco da preguica, da indoléncia, que o acompanhou e o
acompanha até os dias atuais no imaginario da sociedade.

Candido (1997) afirma também que a vida cotidiana do caipira paulista
estabelece-se em relag6es econdmicas fechadas, buscando na natureza o equilibrio
necessario e suficiente para sua sobrevivéncia e de sua familia, sendo a terra o
elemento vital que definira os limites entre a miséria e a fartura de todos. Logo, é
importante para esse personagem do campo saber se relacionar com a natureza,

pois é a partir do seu trabalho, nela executado, que sua vida tera o éxito desejado:
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A vida do caipira é fechada sobre si mesma, como a vida destas. A
sua atividade favorece a simbiose estreita com a natureza, funde-o
no ciclo agricola, submetendo-o a resposta que a terra dara ao seu
trabalho que é o pensamento de todas as horas. (CANDIDO, 1997, p.
123)

Ainda para Candido (1997), quando acontece o desenvolvimento das relagbes
comerciais no meio caipira, com a ampliacdo dos mercados e 0 consequente
estabelecimento de centros urbanos, que passam a atender diretamente o0s
consumidores, outrora acolhidos em seus desejos de consumo pelos mascates e
pelos ambulantes, altera-se a dependéncia desse homem do campo com 0 meio
ambiente. Ele passa a ter um contato mais direto e mais interativo com as vilas e
inclusive com centros maiores, com a finalidade de ampliar suas demandas por
produtos. Logo, o desenvolvimento local da economia de mercado transforma a
relacdo desse caipira com a natureza: ele vai se deslocar mais, se movimentar, da
mesma forma que aconteceu com o homem em Goias, particularmente com aqueles
da regido sudeste, quando chegam nesse territério os trilhos da ferrovia enquanto

instrumento de mercado:

O desenvolvimento das relacdes comerciais ilustra claramente as
mudangas da dependéncia ecolégica. Dantes, os raros bens
propriamente comerciais (armarinhos, bugigangas, tecidos,utensilios)
adquiriam-se de mascates. O centro urbano, seu equipamento e
usos, como que se deslocava, por meio do vendedor ambulante, até
as fazendas, sitios e casebres, imobilizados pela fixacdo ao meio
imediato. (CANDIDO, 1997, p. 178)

Diante do exposto, pode-se inferir que a ferrovia em Goias, como instrumento
da frente pioneira, colabora para a criacdo das condicdes necessarias para as
mudancas nas relacdes do homem com a natureza, principalmente nas regiées por
ela cortadas. A ferrovia ndo alterou de maneira direta a relagdo do homem com a
natureza nesse territério, € sim de maneira indireta, ao servir a expansdo da
economia de mercado em sua busca para a incorporacdo de novas regides
produtoras. Portanto, essas relagdes de producdo presentes promovem a ampliagao
dessa economia na direcdo de um mercado consumidor mais extenso, fora de seus
limites geograficos, mudando o comportamento do homem com a terra. Em outras
palavras, a presenca dos trilhos em Goids aumenta a possibilidade de contato

econdbmico com outras regidbes do pais, e até mesmo dentro deste estado,
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ampliando-se as possibilidades comerciais, as quais exigirdo uma maior producéo,
notadamente agricola, em que a natureza sofrerd grandes consequéncias,
principalmente em forma de desmatamento.

A terra de cerrado em Goiads tera mais importancia no processo produtivo
local, no qual os valores e as préaticas tradicionais de producdo dos agentes
econdmicos da época serdo lentamente substituidos por outros mais modernos e
mais adequados a nova realidade de mercado propiciada pelos trilhos. O homem do
campo, na economia de mercado e nessas novas dinamicas, passa a produzir de
maneira diferente, tolerante com as possiveis e provaveis agressfes que a
intensidade dessa relacdo causara na natureza, quem sabe influenciado pelo
mercado econdmico, que o0 conduz a um comportamento de agressividade

ambiental.

2.5 O ARCABOUCO AMBIENTAL

As agressdes a fauna e a flora do Brasil ndo sdo recentes. JA nos primeiros
anos da colonizacdo do territério, na primeira metade do século XVI, a Coroa
Portuguesa concedeu licenca aos exploradores em busca do Pau-Brasil, localizados
em boa parte da nossa costa litoranea. Além disso, as atividades canavieiras,
posteriores a exploracdo local mais sistematica dessa madeira de lei, mas ainda no
século em questdo, foram, sem duvida, segundo Magalhdes (2002), a primeira
grande causa da devastacao das florestas brasileiras.

Durante todo o periodo colonial e do império brasileiro (1500 a 1889), os
aspectos legais que envolviam a conservacdo ambiental pouco eram tratados, pois
as preocupacfes dos governos restringiam-se aos interesses econémicos. Para
Carvalho (1997), citado por Magalhdes (2002), apenas a Carta Régia de 13 de
margo de 1797 fazia referéncia a conservagao das matas do Brasil, além de vozes
como Bonifacio de Andrada e Silva, Azeredo Coutinho e outros, que chamavam a
atencdo para a necessidade de se defender os recursos naturais desse territério. Por

outro lado, 0 mesmo Magalhdes (2002), citando Wainer (1991), afirma que, no ano
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de 1605, entrou em vigor o Regimento do Pau-Brasil, considerado como a primeira
legislacao florestal no Brasil.

Brasileiros e portugueses residentes no Brasil e que haviam estudado em
renomadas universidades portuguesas também ja manifestavam, nos séculos XVIll e
XIX, preocupagdes com o meio ambiente local, sendo tais atitudes inclusive
preservacionistas, fruto de debates em tais instituicbes de ensino superior, como
bem relatou os historiadores ambientais José Luiz de Andrade Franco e José

Augusto Drummond (2012, p. 334) em trabalho recente:

Uma primeira “onda” de preocupagdes com o mundo natural no
Brasil — anterior as gera¢des acima mencionadas — surgiu jA nos
séculos 18 e 19. Ela foi produzida por brasileiros e portugueses
residentes no Brasil que haviam estudado na Europa. Na sua
maioria, foram inspirados pelos circulos de debates ocorridos no
ambito da Universidade de Coimbra e da Academia de Ciéncias de
Lisboa em torno do cientista italiano (professor de Coimbra)
Domenico Agostino Vandelli (1735-1816) e de Rodrigo de Sousa
Coutinho (1745-1812).

O primeiro 6rgdo ambiental no Brasil foi criado somente na primeira metade
do século XX, em 28 de dezembro de 1921, pelo decreto n® 4.421, o Servico
Florestal do Brasil, com a intencdo de se buscar o aproveitamento e a conservacao
das florestas, embora ndo existissem legislacbfes ambientais especificas no pais.
Magalhdes (2002) o considera como o embrido do atual Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA. Outra medida importante
do governo federal para o meio ambiente foi adotada em 31 de dezembro de 1923,
por forca do decreto n°® 16.300, que previa a possibilidade de punir empresas
responsaveis por acdes nocivas contra os moradores de suas vizinhancas, como era
0 caso de charqueadas e curtumes, muito comuns ao longo dos trilhos da estrada de
ferro em Cataldo e Ipameri.

Em edicdo datada de abril de 1923, na pagina 68, a conhecida revista A
Informacdo Goyana trata das providéncias do entdo Ministro da Agricultura para a
regulamentacao do cédigo florestal brasileiro aprovado no ano anterior pela Camara
dos Deputados. Essa publicacdo chama a atencdo da sociedade e das autoridades
para a necessidade de medidas que combatessem os maleficios provocados pelo

desmatamento, sugerindo, dentre outras acdes, o reflorestamento do pais. Ao
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mesmo tempo, A Informacdo Goyana se preocupa com a esterilidade das terras,
resultante das agressdes ao meio ambiente.

A legislacdo ambiental brasileira somente tornou-se mais abrangente apés a
Constituicdo Federal de 1934, quando entrou em vigor o Codigo Florestal e o Cédigo
das Aguas, ambos editados em 10 de julho de 1934. Nesse mesmo ano, como bem
destaca Magalhdes (2002), foi realizada, na cidade do Rio de Janeiro, a |
Conferéncia Brasileira para Protecdo da Natureza, com grande repercussao no
ambito da preservacdo ambiental. Apenas em 14 de junho de 1937 criou-se o
primeiro parque nacional do Brasil, o de Itatiaia, localizado no estado do Rio de
Janeiro.

Em Goias, a presenca dos bandeirantes, nos anos iniciais do século XVIII,
que para ca vinham com a intencdo de explorarem a riqueza presente do ouro, fez
com que se notasse a relacdo entre homem/meio-ambiente nessa regido. As
grandes movimentagdes de terras ao longo dos cursos d’agua, a extracdo do
cascalho em seus leitos, os desvios de seus cursos, com certeza promoveram
alteracOes significativas ao meio ambiente do territdrio goiano. Ao mesmo tempo, a
expansdo da agropecuaria no século XIX provoca mudancgas no bioma cerrado, por
meio de desmatamentos e queimadas, praticas importantes a expansao dessas
atividades de producéo.

E razoavel, portanto, admitir que tanto os bandeirantes como o0s
agropecuaristas dos séculos passados em Goids ndo tinham a necessaria
consciéncia preservacionista. A época, importava o mero sentido de exploracdo, a
busca da rigueza rapida e com pouca ou nenhuma preocupac¢do com 0s danos
provocados ao meio ambiente. As acbes do poder publico e uma legislacéo
ambiental que pudessem coibir tais abusos eram inexistentes, o que propiciava um
quadro de impunidade e inclusive de certo estimulo as praticas devastadoras de
natureza ambiental.

Embora a preocupacgéo de preservar o meio ambiente ndo envolvesse boa
parte dos goianos, existiam aqueles que tratavam esse problema publicamente e
chamavam a atencdo para os maleficios de ndo se cuidar adequadamente das
nossas matas e florestas, como foi o caso, ja relatado neste trabalho, da A

Informacdo Goyana, em sua edi¢do de abril de 1923 (p. 68):
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Desde os tempos coloniaes que os governadores das diversas
capitanias, com insisténcia digna dos maiores aplausos, vinham
protestando contra a devastacdo das florestas, e insistindo com os
lavradores para que mudassem o systema de agricultura que trazia o
sacrificio das mattas, e que consistia em devastar e queimar todos
annos uma porcdo de matta, na qual, ainda em nossos dias, se
plantam sem mais beneficio as sementes.

Americano do Brasil, intelectual e politico goiano de renome nacional, ao
discursar na Sociedade Nacional de Agricultura, em uma conferéncia que tratava
dos problemas florestais, de acordo com A Informacédo Goyana, datada de junho de
1924, em sua pagina 83, clama as autoridades do Brasil, principalmente ao entédo
Ministro da Agricultura, que resolvesse as questdes relativas ao Cadigo Florestal do
pais, que, para ele, marcaria o inicio da reacdo ao abandono das matas brasileiras e
‘que em parte attendera ao grande problema que, além de esthético, hygiénico,
econdmico é também um problema de nacionalidade”.

Em sua edicdo do més de outubro de 1932, na pagina 5, A Informacéao
Goyana mais uma vez atenta para as questdes ambientais no estado de Goias ao
relatar a visita oficial do Ministério da Agricultura na regido, em que se verificou uma
“antiga e perniciosa pratica de derrubada de florestas em longas extensdes para ser
o terreno cultivado em dous ou tres anos e, em seguida, abandonado, dando logar
as novas derrubadas nas mattas préximas”. Mais uma vez o bioma goiano é
agredido, sem ainda a presenca de uma legislacdo ambiental estadual que pudesse
se contrapor a tais praticas danosas ao ecossistema local.

Nos anos 1940, ja no século XX, a degrada¢cdo ao meio ambiente no estado
de Goias continuava sendo um problema sério. As nossas matas estavam sendo
devastadas e o uso indiscriminado de queimadas desnudava campos e esterilizava
0 solo. Em 1948, preocupado com esses sérios problemas ambientais, o governo do
estado de Goias, naquele tempo governado por Jerdnimo Coimbra Bueno, implantou
o Servico de Caca e Pesca, inicialmente chefiado pelo conhecido historiador e
sertanista Leolidio Caiado, responsavel por todos os assuntos relacionados a
preservacao do meio ambiente goiano.

A terra, ou 0s recursos naturais, sempre foi um elemento central no processo
produtivo. Embora o objeto central da ciéncia econbmica seja a escassez, Sao
recentes as preocupacbes da humanidade com as questdes relativas a sua

preservacao, particularmente do meio ambiente. Portanto, durante séculos a terra foi
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entendida apenas como fator de producdo e como fonte inesgotavel de riqueza,
desprovida de outras preocupacfes ambientais. O uso sistematico dela foi sinbnimo
de progresso e de avancos da sociedade. Considerando tais questdes, Cavalcanti

(1987, p. 53), escreve que

[a] economia-ciéncia tradicional, com efeito, ndo considera quaisquer
conexBes que possam existir entre o sistema ecologico e as
atividades de produzir e consumir que representam o cerne de
gualquer sistema econdémico (economia-atividade). O modelo
econdmico tipico ndo contempla a moldura ou restricbes ambientais.
Cuida de focalizar tdo somente fluxos e variaveis do dominio
econdmico.

Diante do exposto, mesmo com manifestacbes e alguns debates da
sociedade em torno de questdes ambientais, tanto na esfera nacional como em
Goiéas, percebe-se que as preocupacfes preservacionistas ndo ocupavam grande
espaco. A legislacdo ambiental brasileira somente se fez presente, de maneira mais
consistente, a partir de 1934. N&o obstante a existéncia local de um imenso bioma,
apenas no final dos anos 1940 do século passado surge um Orgao responsavel para
cuidar do meio ambiente goiano. O atraso na existéncia de uma legislacdo que
zelasse da natureza e de 6rgaos de fiscalizacdo ambientais pode ser entendido a
partir da inexpressiva consciéncia sobre a necessidade de se preservar 0 meio
ambiente desse estado da federacéo.

Entre os anos de 1913 e 1940 os impactos na natureza de Goias, resultantes
da presenca da Estrada de Ferro, seja na forma de lenha para as locomotivas, de
dormentes para seus trilhos ou dos desmatamentos para a expansdao da
agropecuaria local, estavam distantes de serem objetos de grandes preocupacdes,
tanto dos governos como da populagdo. O descaso coletivo de tais agressdes era
encoberto pela fumaca do trem, pelo barulho intenso de seu apito e de seus vagoes,
cortando o cerrado goiano em seus imensos caminhos de ferro. Desse modo, a
trajetoria da devastacdo do meio ambiente goiano passou também pela ferrovia na
mesma dire¢do que o desbravador Anhanguera, o filho, percorreu esse estado no

século XVIII, embora alguma consciéncia ambiental possa ter passado pelos trilhos.



CAPITULO Il - CAMINHOS DAS TRANSFORMACOES EM GOIAS

Neste ultimo capitulo sdo discutidos os trés eixos desta tese, sustentados
teoricamente pela revisdo de literatura presente em seus capitulos | e 1. Ao mesmo
tempo, desenvolve-se a relacdo da frente pioneira em Goids, tendo como
instrumento catalizador os trilhos da Estrada de Ferro Goias (EFG) com as novas
dindmicas da economia goiana. Além disso, discute-se, também, o comportamento
da sociedade e os valores culturais da regido servida pela ferrovia com a chegada
desse novo meio de transporte.

O primeiro eixo sdo 0s impactos ao meio ambiente nas regides goianas
servidas pela Estrada de Ferro de Goias em razdo de suas demandas por lenha e
dormentes. Nessa parte, o0 consumo desses insumos da EFG é quantificado, com a
intencdo de se demonstrar o impacto causado ao meio ambiente local, promovido
por sua retirada das matas e florestas do territério goiano.

No segundo eixo trata-se da discussao a respeito da transformacao da terra
em mercadoria nos municipios de Ipameri e Bonfim (Silvania), apresentada no
comportamento do preco das terras comercializadas entre os anos de 1913 e 1940,
resultante de uma extensa pesquisa realizada nos cartorios desses municipios.

No terceiro eixo, com a presenca de diversos depoimentos de fazendeiros,
ex-ferroviarios, dentre outros, discutem-se a ampliacéo, a intensificacdo das relacdes
do homem com a natureza em razdo das novas dindmicas econémicas de uma
economia de mercado, presentes nas regides servidas pela EFG, as quais exigirdo a
incorporacdo de novas areas de terra para atender ao mercado que agora cresce,

tendo como catalizador os trilhos nesse territorio.

3.1 OS CAMINHOS DA FRENTE PIONEIRA EM GOIAS

Como ja apresentado nos capitulos anteriores deste estudo, as alteragcdes
econdmico-sociais, observadas a partir da construcdo da estrada de ferro no

territorio de Goias no inicio do século XX, podem ser compreendidas dentro do
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marco tedrico do que se convencionou chamar de “Expansdo de Fronteiras”.
Portanto, os trilhos em solo goiano, como instrumento de expansado local da
economia de mercado, colaboraram para a criacdo das condi¢cdes necessarias para
sua ampliacdo e se tornaram uma importante etapa da chamada frente pioneira
neste estado do Centro-Oeste brasileiro.

Vistas isoladamente, as ferrovias pouco representam economicamente. Logo,
elas, enquanto meio de transporte em uma economia de mercado, nao tiveram e nao
tem um fim em si mesmas; sdo uma maneira eficiente de servir como instrumento
dos interesses capitalistas em Goias, da economia de mercado, colaborando com a
melhoria de diversos indicadores econdmicos e sociais locais no periodo em questao
(1913 a 1940), expressos por meio das producdes agricolas e pecuarias, nas
ampliacOes das relacbes mercantis e no transporte de pessoas, por exemplo.

Com a intengéo de tratar ndo apenas das variacdes nominais dos precos em
réis, considerados neste trabalho, mas também de suas variacdes em termos reais,
faz-se necessario conhecer o comportamento dos niveis de precos (inflacdo) ou
custo de vida no aludido periodo. Importante destacar que essas variagdes, a época,
eram calculadas levando-se em consideracédo apenas 0s precos dos bens e servigos
(produtos) na cidade do Rio de Janeiro, entdo capital da Republica brasileira. Assim,
entre os anos de 1913 e 1940, tendo o ano de 1912 como base 100, a inflacdo

acumulada nesse periodo foi de 263%, de acordo com o Graéfico 2:
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Gréfico 2 — Inflagéo - Custo de vida - RJ - indice (média 1912 = 100).
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Fonte: http://www.ipeadata.gov.br/. Acesso em: 19 jun. 2013.
Elaborado pelo autor.

Uma maneira significativa de se notar as transformacdes em Goias, tendo a
Estrada de Ferro de Goias como elemento catalizador destas, enquanto instrumento
da frente pioneira, pode ser percebida com a analise da receita financeira da EFG
neste territério, por meio de uma leitura do Gréfico 3, onde se tem a exata dimensao
desses resultados da Estrada. De acordo com os dados apresentados no Relatério
de 1939 da EFG, sua receita total no ano de 1913 ante 1940 cresceu, em termos
nominais, mais de 2.100%, passando de 290:355$061 para 6.431:102$400. Ao
deflacionar esses numeros, considerando a inflacdo acumulada nesse periodo de
263%, a variagao real dessa receita foi de 506,06%. Esses numeros expressivos
podem certamente confirmar as novas dindmicas de mercado presentes em Goias,
em que seus produtos serdo transportados para os centros consumidores do pais

por meio dos trilhos da Estrada de Ferro.
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Grafico 3 — Estrada de Ferro de Goias: Receita total nominal com trafego.
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Fonte: Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Inspectoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

Com a presenca dos trilhos da Estrada de Ferro Goias, a economia goiana
amplia as condi¢gdes para a presenca de novas dinamicas mercantis neste estado, e
isso pode ser visto com a leitura do Gréafico 4. Entre os anos de 1913 e 1940, a
receita financeira da EFG com o transporte de mercadorias, expressa em réis, teve
uma variacdo nominal de mais de 2.237%, fruto da evolucao das praticas comerciais
em Goias, especialmente nos municipios ao longo dos trilhos, ou uma variacéao real
de 543,80%, para uma inflacdo nesses anos de 263%. Contudo, com os dados do
grafico em gquestdo ndo se pode inferir com precisdo se as mercadorias
transportadas pela EFG eram resultado de importacdo ou exportacdo, sendo
presumidamente de vendas para outros estados. De qualquer maneira, tal
comportamento expressa um novo dinamismo comercial com a estrada de ferro.
Nascido em Cataldo, mas criado em Ipameri, o senhor Amaro Vieira Lenza, antigo
pecuarista local, ao falar da importancia da EFG para o transporte de mercadorias e

para as novas dinamicas nesta regido, em entrevista para este trabalho afirmou que:

[...] €, uai, porque 0 meio de transporte favorecia, né, tanto pra, pra ele receber seu
sal, suas mercadorias necessarias pra fazenda, ficou mais barato, né? Porque os
funcionarios da estrada de ferro traziam aqui pra ele, né? Frete barato, entédo
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favoreceu em todo, tanto pra eles escoar, como pra eles..., pra eles escoar como pra
eles receber a mercadoria, né, necessaria.

Gréafico 4 — Estrada de Ferro de Goias: Receita Nominal com mercadorias.
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Fonte: Ministério da Viag8o e Obras Publicas. Inspectoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

A expanséo agricola local, principalmente da cultura do arroz, a época 0 mais
importante cereal produzido neste estado, refletindo no crescimento total de sua
area plantada, também foi resultante dos trilhos da EFG. Ao mesmo tempo, o milho,
outro importante cereal goiano produzido nesse periodo, tinha o maior volume de
sua producédo voltada ao consumo interno. Nos municipios goianos servidos pela
EFG, grande parte da comercializacdo desse produto para outros estados brasileiros
era realizada usando os vagdes ferroviarios dessa Estrada. Logo, a expansao
comercial local sentida agora com essa Estrada é um atestado da presenca de
praticas de mercado na regidao, dentro do contexto da frente pioneira em Goias.

Quando se analisa a area plantada de arroz e de milho nos municipios
servidos pelos trilhos da estrada de ferro em questdo considera-se, dada a
dificuldade de dados oficiais, apenas o ano de 1920, pois no censo de 1940 nao
foram levantadas as areas plantadas desses produtos. Além disso, em 1930 néo foi
realizado censo no pais. Assim, de acordo com a Tabela 5, embora o arroz seja
mais exportado em Goias, o0 milho possui uma area plantada 185,47% maior. I1sso
pode ser explicado pelo fato de o milho possuir mais demanda como alimento de

animais do que como alimento humano, embora se destaque também na culinaria
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goiana. Ao mesmo tempo, a participacdo dos municipios goianos cortados pela EFG
na area plantada de arroz e de milho em todo o estado de Goias é praticamente
equivalente, sendo 26,09% e 27,24%, respectivamente. Vale destacar que o
municipio de Cataldo, de acordo com os dados do Censo de 1920, foi o que
apresentou a maior area plantada de arroz no estado e a segunda area de milho,
perdendo apenas para o municipio de Corumbaiba, com uma éarea de 8.835
hectares, e, embora ndo seja cortado pelos trilhos, esta inserido na regido sudeste
de Goiés, portanto, proximo a EFG. Estes numeros expressivos de plantio de arroz e
de milho nos municipios servidos pela Estrada atestam a afirmacdo de que esse
novo meio de transporte no territdério goiano serviu como importante instrumento

para a ampliacdo da producao agricola no sudeste goiano no periodo ora em tela.

Tabela 5 — Municipios cortados pela Estrada de Ferro Goiés: area plantada de

arroz e de milho (ha).

Municipios 1920

Arroz Milho
Anapolis 658 2.561
Bonfim (Silvania) 296 1.850
Campo Formoso (Orizona) 301 1.890
Catalao 2.979 7.671
I[pameri 1.743 2.539
Pires do Rio! 563 2.159
Total 6.540 18.670
Total do estado de Goias 25.063 68.530
Participacdo em Goias 26,09% 27,24%

Fonte: Ministério da Agricultura, Industria e Commércio. Recenseamento de 1920. (1° de setembro
de 1920). 1926.

Elaborado pelo autor.

(1) Até 1930, pertenceu a Santa Cruz.

Em sua edicdo de outubro de 1926, na péagina 18, a revista A Informacéao
Goyana refor¢ca a importancia da producédo e do consumo de arroz no estado de
Goias, a0 mesmo tempo em que relata a dificuldade que se tem em levantar dados
estatisticos confidveis dessa cultura, face ao desinteresse dos fazendeiros em
responder aos inumeros pedidos quanto a suas producdes de arroz. Contudo, a
citada revista destaca 0s municipios goianos que em 1926 possuiam as maiores
areas plantadas desse cereal, com a lideranga daqueles servidos pela EFG: Cataléo,
3.000 hectares; Corumbaiba, 2.800 hectares; Corumba, 2.300 hectares; Ipameri,
2.200 hectares, dentre outros com menos quantidade.
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No Gréfico 5, nota-se que h& um incremento consideravel, em termos de
toneladas, no transporte de cereal feito pela EFG, mesmo este acontecendo de
maneira irregular em alguns periodos. Entre os anos de 1913, época da chegada da
Estrada de Ferro em Goias, e 0 ano de 1940, a quantidade de cereal transportada
por essa ferrovia aumentou em mais de 1.166%. A respeito da importancia da
producdo de arroz na regidao de Ipameri, 0 antigo comerciante local Adolvando
Carlos de Alarcdo, em entrevista concedida a este trabalho, atesta a relevancia
dessa atividade para o j& citado municipio, principalmente com a presenca local de

grandes cerealistas, afirmando que

a economia, com a chegada da estrada de ferro e com a chegada da energia,
Ipameri explodiu. Explodiu e chegaram os cerealistas, grandes cerealistas. Eles
tinham um cerealista ai fantastico. Naquela época era uma das maiores cerealistas
do estado de Goias, nos anos 1920 e pouco, 1930.

O Senhor Jodo Vicente Teixeira, antigo fornecedor de lenhas e dormentes
para a Estrada de Ferro Goias na regido do municipio de Pires do Rio, afirma,
também em entrevista, que apds a retirada das madeiras para a EFG a terra era
utilizada para a agricultura: “Eu plantava, plantava arroz, plantava milho, plantava
mandioca. E, plantava a terra, plantava a lavoura”, o que reforga, portanto, os
nameros do transporte de cereais realizado pela EFG, frutos da expansdo da

producdo agricola nas regides ao longo da ferrovia.
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Gréafico 5 — Estrada de Ferro Goias: transporte de cereais (em toneladas).
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Fonte: Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Inspectoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

Ainda em relacdo a comercializacdo e producao de arroz em Goias com 0s
trilhos da EFG, toda a regido por ela servida passa a ter uma importancia singular,
tanto na producdo como, principalmente, no beneficiamento de arroz no territorio
goiano. A Informacdo Goyana, publicada em fevereiro de 1928, veiculo importante
de divulgacado deste estado para outras regides do pais, afirma, na pagina 54, que,
no ano de 1927, Goias bateu o record de exportacdo de arroz, com um volume de
10.109.395 quilos, sendo 77% de arroz beneficiado e 23% de arroz em casca, sendo
a maior parte do produto industrializado oriunda da regido da EFG. O arroz em
casca, em sua forma natural, provinha do municipio de Santa Rita do Paranaiba,
atual Iltumbiara, pouco distante dos trilhos da EFG.

Segundo A Informacdo Goyana, em sua edicao de abril de 1926, até o ano de
1920 a totalidade do arroz exportado por Goids era em casca, ndo havendo, assim,
comercializacdo com outros estados brasileiros de arroz beneficiado. Todo arroz
goiano voltado para o comércio com outras regides do pais seguia para a cidade
mineira de Araguari, estacdo inicial da Estrada de Ferro de Goias, onde o cereal era
beneficiado e comercializado para Sdo Paulo e Rio de Janeiro como procedente do

estado de Minas Gerais. Preocupado com essa distorcdo comercial, 0 governo do
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estado de Goias criou um imposto de exportacdo sobre 0 arroz em casca, 0 que
resultou na instalacdo de catorze maquinas de beneficiar arroz ao longo das regides
servidas pelos trilhos da EFG. Essa medida tributaria promoveu um forte estimulo,
conforme Tabela 6, as exportagdes goianas de arroz beneficiado. Entre os anos de
1921 e 1925, as exportacdes de arroz em casca aumentaram 22%, ao passo que as
de arroz beneficiado no estado cresceram mais de 177%, atestando os resultados

positivos para a economia goiana dessa medida do governo estadual local.

Tabela 6 — Goias: Exportacéo de arroz (kg).

Periodo Arroz em Casca Arroz Beneficiado
1920 2.158.397 -
1921 4.589.128 738.433
1922 6.234.169 689.562
1923 5.442.280 1.966.575
1924 5.073.241 2.516.882
1925 5.600.000 2.050.387

Fonte: Revista A Informacdo Goyana (abril de 1926).

Pelos dados da Tabela 7 percebe-se que, entre os anos de 1920 e 1939, a
producdo de arroz em casca nos municipios cortados pela Estrada de Ferro de
Goiads aumentou mais de 10%. Por outro lado, a participacdo dessa producdo no
total geral do estado caiu de 25,9%, em 1920, para 17,4%, em 1939, atestando que
houve um aumento de sua producéo fora dos limites dos municipios servidos pela
EFG, embora, pelos dados em questdo, também tenha crescido, nas regides da
ferrovia, suas producdes riziculas.

Ainda sobre a producéo de arroz, de acordo com A Informagdo Goyana, em
sua edicdo de fevereiro de 1928, a maior parte da exportacdo deste em Goias teve
sua origem, no ano de 1927, no municipio de Santa Rita do Paranahyba (atual
Itumbiara) e nos municipios vizinhos. A mesma revista afirma que naquela localidade
s6 existia uma empresa de beneficiamento de arroz, as demais se encontravam nas
zonas cortadas pela Estrada de Ferro de Goias, sendo algumas originarias da
cidade mineira de Araguari. Logo, € possivel concluir que as empresas
beneficiadoras de arroz localizadas ao longo da EFG adquiriam a maior parte desse
cereal em outros municipios, fora dos limites desses trilhos, o que pode explicar o

baixo crescimento da produgéo de arroz nestes, conforme Tabela 7 a seguir, de
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9.660,20 toneladas em 1920 para 10.666 em 1939, significando, em dezenove anos,

uma expansao de pouco mais de 10%.

Tabela 7 — Municipios cortados pela Estrada de Ferro de Goias: producao de

arroz em casca.

MUNICIPIO ARROZ EM CASCA (toneladas)
1920 1939
Anapolis 1.139,2 2.549
Bonfim 403 1.631
Campo Formoso 451,6 787
Catalao 4.468,8 1.672
Ipameri 2.353,60 1.972
Goiandirat - 1.118
Pires do Rio2 844 937
Total 9.660,20 10.666
Total do estado de Goias 37.347,6 61.361
Participacao em Goias 25,9% 17,4%

Fonte: Ministério da Agricultura, Industria e Commércio. Recenseamento de 1920. (1° de setembro
de 1920). 1926. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. Recenseamento Geral do
Brasil. (1° de Setembro de 1940). 1952.

Elaborado pelo autor.

(1) Até 1931 pertenceu a Catalao.

(2) Até 1930, pertenceu a Santa Cruz.

Para A Informacdo Goyana, pelos dados nela publicados a respeito das
mercadorias exportadas pela EFG nos anos de 1924, 1925 e 1927, pode-se inferir
que quase toda a comercializacdo de arroz feita por Goias com outros estados do
pais, principalmente o beneficiado, era realizada usando os trilhos dessa Estrada,

conforme atestam os ndmeros da Tabela 8:

Tabela 8 — Estrada de Ferro de Goias: exportacfes de arroz (qQuilogramas).

Periodo Exportacdo Total de Arroz Exportacdo de Arroz pela EFG
Em casca Beneficiado Em casca Beneficiado
1927 2.436.992 7.752.943 1.288.513 7.674.360

Fonte: A Informag&o Goyana (abril de 1926 e fevereiro de 1928).

Segundo o entendimento da Tabela 8, como a maior parte do arroz exportado
por meio da EFG, como ja tratado anteriormente, ndo era resultado da producéao dos
municipios por ela cortados, a chegada desse produto agricola nas estacfes
ferroviarias da “Goias”, com o objetivo de atender outros mercados consumidores,
acontecia por meio do transporte rodoviario de carga, sendo o caminh&ao o principal

veiculo, substituindo o velho carro de boi e levando a ampliacdo da malha viaria de
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rodovias nesse estado. Portanto, a Estrada de Ferro estimulou o desenvolvimento de
outras formas de transporte local, promovendo sua integracdo em busca de torna-la
um instrumento mais competente do capitalismo na frente pioneira e no territério
goiano, resultando também em inumeras obras de construcdo de estradas de

rodagem neste estado:

Sob a competente direccdo do coronel Edmundo de Moraes,
empreiteiro da Companhia Auto-Viacdo Goyana,da qual ja tratamos
em um numero 5 desta revista,iniciou-se, ha poucos dias, 0 servico
da estrada de automoéveis de Roncador, actual ponto terminal da
Estrada de Ferro de Goyaz, a capital goyana, facto este, com a mais
viva alegria registramos aqui, pois que vem a solucionar, em parte,
problema de transporte entre o longinquo Estado Central e os
centrso comerciais de Minas, S. Paulo e Rio. (A INFORMAQAO
GOYANA, 1918, p. 125)

Mesmo ndo sendo uma cultura tdo tradicional em Goias, o café também se
fez presente como importante produto transportado pelos trilhos da Estrada de Ferro
Goias, conforme atesta o Grafico 6. Entre 1913 e 1940, a quantidade de café
carregado pelos vagbes de carga da EFG, em toneladas, teve uma expansao
significativa de mais de 5.572%. Contudo, 0 apogeu de transporte de café pela
ferrovia em Goias, nos anos considerados no Grafico 6, aconteceu entre 1936 e
1937, provavelmente em razédo das politicas de defesa do produto, implementadas

pelo governo do entéo presidente Getulio Vargas.
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Gréfico 6 — Estrada de Ferro Goias: transporte de café (toneladas).
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Fonte: Ministério da Viag@o e Obras Publicas. Inspectoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

Com uma andlise da Tabela 9 é possivel ter a dimensao exata da importancia
dos municipios servidos pela EFG no que tange a producdo goiana da cultura do
café. Nos anos 1920 e 1940, o somatério da producdo cafeeira nesses municipios
representou mais de 1/3 da producdo total de Goids, embora em 1940 essa
participacdo tenha se reduzido. O municipio de Anapolis, estacdo final da ferrovia,
liderou, nos anos em questdo, a producdo goiana, com um aumento no periodo
tratado de quase 50%, passando de 843 toneladas para 1.255. Em 1920, 24,1% de
toda a producdo goiana de café foi transportada nos vagées da EFG. J& em 1939
essa participacdo saltou para quase 30%, o0 que atesta a importancia da Estrada no

transporte desse produto em Goias.
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Tabela 9 — Municipios cortados pela Estrada de Ferro de Goias: producao de

café (em toneladas).

CAFE
MUNICIPIO 1920 1939
Andpolis 843 1.255
Bonfim 330,2 402
Campo Formoso 36,5 24
Cataldo 246,7 137
Ipameri 31,2 37
Goiandirat - 1
Pires do Rio? 57,7 62
Total 1.545,3 1.918
Total do Estado de Goias 3.337 5.588
Participacdo em Goias 46,3% 34,3%
Fonte: Recenseamento de 1920. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Recenseamento Geral do Brasil. (1° de Setembro de 1940). 1952.
Elaborado pelo autor.

(1) Até 1931 pertenceu a Cataldo.

(2) Até 1930, pertenceu a Santa Cruz.

Em sua edicéo de outubro de 1923, ao tratar da relacdo do café com os trilhos
da Estrada, A Informacdo Goyana nos afirma que a producéo goiana via Estrada de
Ferro de Goias, ao ser enviada para exportacdo para outros paises, tinha seu
volume incorporado ao de Sao Paulo, que era entdo o maior produtor brasileiro de

café, o que atesta a importancia da economia cafeeira para Goias:

Porque Goyaz, feita como esta a ligacdo da sua estrada de ferro com
a extrema da Mogyana em Araguary, no ano de 1922, exportou para
Sao Paulo 808.678 kilos de café, ou sejam 13.477 sacas que foram
incorporadas clandestinamente as exportacdes do grande Estado
cafeeiro pelo seu porto de Santos. (A INFORMACAO GOYANA,
1923, p. 20)

Outra atividade econdmica que se relacionou diretamente com os trilhos da
“Goias”, como era também conhecida a Estrada, foi a criagdo de gado. A pecuaria,
notadamente a bovina, desde os primordios do processo de formagéo econdmica de
Goias no século XVIII, foi uma atividade importante nos quadros da economia local.
Os rebanhos goianos sempre representaram elementos imponentes e significativos
para a ocupacao do territorio local, com o0 aumento das relagées mercantis internas e
com outras regides do pais. Portanto, como atividade econémica da frente pioneira
em solo goiano, os bovinos também encontraram nos trilhos da EFG o catalizador de

suas novas dinamicas. De acordo com dados fornecidos pelo censo de 1920 e 1940,
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presentes na Tabela 10, os sete municipios estudados nesta pesquisa possuiam,
respectivamente, 294.166 e 387.745 cabecas de bovinos. Isso mostra, portanto, o
elevado significado dessa atividade nessas regides.

Ainda na Tabela 10, pode-se perceber que de 1920 a 1940 o rebanho cresceu
quase 32%. Em igual periodo, a EFG teve uma receita monetaria com o transporte
de animais, muito provavelmente sendo a maioria bovinos, que apresentou uma
variacdo nominal de mais de 287%, conforme Grafico 7, ou, em termos reais, uma
variagcdo de 62%, ja descontada a inflagdo de 138,8% no periodo, de acordo com o
Gréfico 2. Diante desses numeros, pode-se notar que a expansao dos trilhos da
ferrovia foi um relevante instrumento das novas e crescentes dinamicas da pecuaria
goiana no aludido periodo, seja nos aspectos de niumero de unidades de bovinos ou

na forma monetéaria do transporte desses animais pela EFG.

Tabela 10 — Municipios cortados pela Estrada de Ferro de Goias: rebanho

bovino (em unidades).

REBANHO
MUNICIPIO 1920 1940
Anapolis 31.067 48.285
Bonfim 43.702 42.593
Campo Formoso 19.020 36.391
Cataléo 114.007 82.767
Ipameri 51.961 78.712
Goiandirat - 37.474
Pires do Rio2 34.409 61.523
Total 294.166 387.745
Total do estado de Goias 3.017.569 2.975.305
Participacdo em Goias 9.75% 13,03%
Fonte: Recenseamento de 1920. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Recenseamento Geral do Brasil. (1° de Setembro de 1940). 1952.
Elaborado pelo autor.

(1) Até 1931 pertenceu a Cataléo.

(2) Até 1930, pertenceu a Santa Cruz.

O Grafico 7 expressa o0 comportamento da receita financeira, em reéis, da
Estrada de Ferro de Goids, entre os anos de 1913 e 1940, com o transporte de
animais, sendo, como ja dito, o gado bovino o grande destaque. Entre os anos de
1913 e 1925, foram crescentes as receitas da EFG, e, de 1913 a 1925, esta se
expandiu em mais de 595%, em termos nominais. A variagcado real nesse periodo foi
de 169,59% para uma inflagdo de 157,8%. Por outro lado, entre 1925 e 1930 essa

receita cai em mais de 25%, talvez em razdo da crise econbmica que se abateu no
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mundo a partir de 1929. Entre 1930 e 1940, a receita financeira da EFG com esse
tipo de transporte se expandiu, em termos nominais, em mais de 285%. Nos anos de
1913 a 1940 esses numeros cresceram, nominalmente, em mais de 1.880% ou

447,66% em termos reais, ja descontada a inflagcdo de 263% nesse periodo.

Gréfico 7 — Estrada de Ferro de Goias: receita com transporte de animais.
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Fonte: Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Inspectoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

Diante de toda essa expansao financeira, face ao transporte de animais pela
ferrovia em Goias, ndo é exagero afirmar que as atividades ligadas a pecuéria nas
terras goianas, principalmente nas regides cortadas pela EFG, conforme Tabela 10,
passam a crescer expressivamente, sendo um indicador importante para a
ampliacdo da economia neste territério do centro-oeste brasiliero. Esse crescimento
surge ndo apenas no aumento do rebanho, mas também em empresas ligadas a
atividade industrial, tais como curtumes, fabricas de manteiga e charquedas, as
quais agregardo valor ao gado, ditando um novo ritmo a pecuaria, atendendo aos
mercados consumidores desses produtos na regido sudeste do pais, reforcando o

guadro de uma economia de mercado enquanto frente pioneira:

A estrada de ferro e as charqueadas realmente possibilitaram um
crescimento substancial da pecuaria no Estado. A exportacdo da
carne,em parte indusstrializada e em parte como gado gordo para o
abate, para os mercados do centro-sul, além de propiciar o
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incremento das exportacbes de gado, minorava as perdas
decorrentes da pratica tradicional de enviar boiadas por terra para
outros Estados. (BORGES, 1990, p. 91)

De acordo com Carvalho (1958), em novembro de 1915 inaugura-se, na
cidade de Ipameri, as instalacdes da primeira charqueada em territdrio goiano, entao
pertencente a Liborio Silva, natural do estado da Bahia, resultado desse quadro de
instalacdo de empresas de industrializacdo da carne nas regides cortadas pelos
trilhos da EFG. Em Catalédo, outro municipio servido pela Estrada, em 3 de marco de
1916, se estabelece a primeira charqueada daquela localidade, pertencente a firma
Dante Galassi &Cia, segundo Chaud (2000).

Em sua publicacdo Cataldo llustrado, Azzi (1937), ao tratar das atividades
comerciais e industriais de Cataldo no ano de 1936, afirma que existiam ali dois
curtumes, um frigorifico, um matadouro e duas charqueadas, o que reforca, portanto,
a producédo pecuaria bovina naquele municipio, pois no ano em questao ja existiam
seis unidades industriais responsaveis pela industrializacdo de gado. Esse mesmo
autor, ao relatar a producdo de origem animal, principalmente de gado bovino,
escreve que no ano de 1935, em Cataldo, foram produzidos 201.620 quilos de
chifres e de ossos, 5.325 quilos de couros salgados, 17.270 quilos de linguas,
33.000 quilos de queijos, 205.000 quilos de sebo, 159.000 quilos de sola e
impressionantes 1.020.000 quilos de charques.

Azzi (1937) também afirma que no ano de 1935, perante a agéncia fiscal do
estado junto a estacdo da Estrada de Ferro “Goias”, foram exportados 972.182
quilos de charque, 187.797 quilos de chifres e de ossos, 270.567 quilos de sebo,
15.607 quilos de lingua de gado, 14.360 quilos de manteiga, 5.124 quilos de queijo e
5.014 quilos de couros salgados de gado. Certamente, esses expressivos resultados
de producédo bovina em Cataldo guardam uma relagdo com a ampliagdo do acesso
aos diversos mercados consumidores, promovido pela Estrada de Ferro na regiao.

Ainda sobre os efeitos da ferrovia na produgéo pecuaria das regides cortadas
pelos trilhos da EFG, vale dizer que, segundo Soares (s/d), em Pires do Rio a
primeira charqueada ali construida, denominada “Charqueda Santo Antonio”, de
propriedade de Fernando Blumenchein e Dante Galassi, data do inicio da instalagcéao
dessa cidade, quando ela ainda pertencia ao municipio de Santa Cruz, em 1923. Ao

mesmo tempo, esse autor escreve que em 1927 foi inaugurada uma fabrica de
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manteiga em Pires do Rio, reforcando, assim, as profundas relacdes da presenca
dos trilhos com a instalacédo dessas empresas de alimentos.

A Informacdo Goyana, em sua edicdo de junho de 1927, ao descrever a
cidade de Pires do Rio, cortada pelos trilhos da EFG e pertencente ainda ao
municipio de Santa Cruz, afirma que essa localidade, no ano em questéo, produziu
180.000 quilos de manteiga e que ali estava localizada a maior charqueada do
estado de Goias, a qual chega a abater mais de cem rezes por dia, sendo a maioria
originéria da propria regido. Vale lembrar que a cidade de Pires do Rio surgiu em
1922 como estacao ferroviaria da EFG e que, portanto, tais dindmicas industriais
ligadas a pecuaria sdo resultado das propicias condi¢cdes locais de transporte
oferecidas pela ferrovia, ao ser esta o elemento catalizador para a ampliacdo dos
mercados consumidores para esses produtos.

A respeito do desenvolvimento da indastria de charque em Goias, A
Informacdo Goyana, em sua edicdo de marco de 1933, afirma que funcionavam
neste estado dez charquedas, sendo sete no sul do territério, a maioria nas regides
servidas pela ferrovia, as quais exportavam para Sao Paulo e Rio de Janeiro. A
quantidade comercializada com essas regidées chegava a marca de 2.400 toneladas.
A cidade de Cataldo possuia duas charquedas; Anhanguera, municipio de Cataldo,
uma; Ipameri, uma; Pires do Rio, uma; e Vianopolis, municipio de Bonfim, uma
charqueda; com um abate total, no periodo de um ano, de 34.000 reses em seis
industrias. E bom lembrar que, além de bovinos, os suinos também eram abatidos
nessas empresas.

A Estrada de Ferro de Goias chega a cidade de Anapolis, final da linha nessa
segunda fase de expansédo dos trilhos, em 6 de setembro de 1935, passando a ser
um relevante instrumento dessas novas dindmicas da economia anapolina. Dentro
desse contexto, as charqueadas também se fardo presentes nessa regido, e, de
acordo com Ferreira (2011), no inicio de 1935, ja prevendo a chegada da ferrovia, €
inaugurada a primeira empresa dessa natureza, de propriedade de Carlos de Pina, a
qual deu inicio a exportacdo de carnes para outros estados da federacao, além de
servir diversos municipios goianos.

Assim, mais uma vez a ferrovia vai ser o grande instrumento em favor das
alteracbes da economia goiana, criando agora as condicdes necessarias para o

aparecimento de prosperas atividades econdémicas ao longo das regides por ela
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cortadas. Dentro dessas novas dindmicas das atividades pecuérias em Goias,
agrega-se valor a carne bovina deste estado na forma, por exemplo, de curtumes e
de charqueadas, as quais, no caso desta Ultima, ao preservar as qualidades desse
produto, ampliam consideravelmente a comercializagdo dessa proteina animal para

outros entes da federagéo.

3.2 NOS CAMINHOS DO MEIO AMBIENTE

3.2.1 Impactos ao Meio Ambiente Goiano

A chegada dos trilhos da Estrada de Ferro em Goias, nos primeiros anos do
século XX, ndo veio acompanhada de uma preocupacéao pelos seus atores principais
com 0s impactos que esta poderia provocar ao meio ambiente das regides goianas
por ela servidas. E dificil imaginar que com este importante instrumento de expans&o
de mercados viesse também um sentimento preservacionista. A no¢éo de progresso,
do novo e de desenvolvimento que a fumaca do trem trouxe para Goias se
apresentou de forma pouco sustentavel, ampliando os impactos ambientais nesta
regido.

O ex-ferroviario da Estrada de Ferro de Goias, Jesus Alves de Campos,
afirma que néo havia, por parte da ferrovia ou da sociedade local, uma preocupacao
com questbes ambientais nas regides cortadas pela estrada. Assim conta: “Ndo, néo
tinha. Ninguém pensava nessa preocupacdo ndo. Queria 0 progresso, era o trem
correr e pronto, acabou, e tal”. Essa € a mesma opinido sobre a auséncia de uma
consciéncia com as questbes ambientais a época da EFG, manifestada em
entrevista pelo ex-ferroviario da EFG, Elpidio Nunes da Rocha, que diz que tais
discussbes apareceram mais recentemente com a presenca das carvoeiras na
regidao da Estrada de Ferro: “N&o, ninguém preocupava com nada. Depois que eles
comecgaram a tirar carvédo, ai que comegaram a preocupar [certo], sabe?’.

Geraldo Pereira dos Santos, outro antigo funcionario da Estrada que
trabalhou durante anos como foguista, em entrevista concedida para este trabalho

manifestou também a auséncia de preocupacédo da EFG com o meio ambiente local,
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em razao das lenhas e dos dormentes que dali eram retirados, dizendo que: “néo,
iSso nds nunca ouviu, porque a ferrovia s6 fazia comprar a lenha e a madeira pra por
debaixo dos trilhos, eles nunca tocou em meio ambiente”.

Os efeitos ao meio ambiente, nas regides cortadas pela Estrada de Ferro de
Goias, particularmente na forma de derrubadas de arvores, mostram-se, oralmente,
também em entrevista concedida a este trabalho por Inacio Lobo, entdo fornecedor
de lenhas e dormentes para a EFG. A respeito de tal questdo, ele se pronuncia:
‘provocou muito desmatamento, mas muito mesmo. Era pra lenha, vem mais a
lenha, era a lenha e a madeira pra dormente. Provocou muito”.

Jodo Vicente Teixeira nasceu na cidade de Pires do Rio, no dia 6 de
dezembro de 1925, e durante varios anos foi fornecedor de lenhas e dormentes para
essa Estrada. Em depoimento concedido para este trabalho, o Sr. Jodo Teixeira
afirmou que a populagéo, nas regides cortadas pela “Goias”, ndo estava preocupada
com os desmatamentos a época: “Nem, o povo néao ligava pra isso néao, derrubava o
mato e quebrava aquilo. Tinha gente que derrubava o mato pra formar capim’,
despreocupados entdo com qualquer tipo de sentimento de preservacdo ambiental.

Durante muito tempo prevaleceu um relativo siléncio sobre as questdes de
natureza ambiental frente a todos os avancos da economia de mercado no mundo.
Em Goias, na primeira metade do século XX, esse quadro nao foi diferente. Quase
ndo se ouviam reclamacdes da sociedade organizada pelas praticas de
desmatamentos e de outras formas de agressdes ao meio ambiente local. Portanto,
no momento em que a ferrovia, em solo goiano, desmata o cerrado e outras formas
do bioma local, em busca de lenhas e dormentes para atender a suas demandas,
tanto os governos, como a EFG e os goianos, permaneceram calados, aceitando tais
situagdes com naturalidade, como se a no¢édo do progresso vendasse os olhos de
todos. Sachs (2002), em trabalho sobre o desenvolvimento sustentavel, reforca a
ideia de que a preocupacgdo da sociedade com as questdes ambientais é recente,
pois se imaginava que 0S recursos haturais eram inesgotaveis. A Conferéncia das
Nacdes Unidas sobre o ambiente humano, no ano de 1972, em Estocolmo, na
Suécia, “colocou a dimensdo do meio ambiente na agenda internacional’.

A logica de expansdo dos trilhos no cerrado goiano cumpria o desejo e o
interesse de uma economia de mercado, predominantemente com o0 sudeste

brasileiro, tendo seus olhos voltados a viabilizacdo local de um eficiente meio de



123

transporte para a busca de alimentos, de matérias-primas e de um ainda modesto
mercado consumidor. Logo, outras preocupacoes, tais como a promocdo de um
desenvolvimento sustentavel, ndo eram levadas em consideracdo, mesmo porque o
conceito de sustentabilidade, como é conhecido, somente se apresenta na segunda
metade do século XX. Assim, a sustentabilidade que, segundo Moura (2000),
pressupfe a manutencdo de estoques da natureza ou a garantia de sua reposicao,
Seja por processos naturais ou artificiais, quase nao foi considerada nos relatorios da
Estrada de Ferro de Goias no periodo entre 1913 e 1940.

Vale frisar que a presenca de curtumes em qualquer regido provoca
alteracdes no meio ambiente local em razdo da grande utilizacdo de produtos
guimicos no processamento dos couros, caso nao ocorra um tratamento adequado
desses residuos, acompanhados da fiscalizacdo de érgaos publicos. Nos municipios
goianos cortados pela Estrada de Ferro e que possuiam curtumes, entre 1913 e
1940, com a auséncia de uma legislacdo especifica e de 6rgaos de fiscalizacdo, é
de se presumir que esses curtumes tenham agredido ambientalmente essas regifes,

principalmente ao despejarem seus residuos nos cursos d’agua:

A poluicdo causada pelos curtumes compreende basicamente o0s
efluentes liquidos e os residuos solidos. Na fase liquida estao
contidas principalmente as proteinas eliminadas da pele e o0 excesso
de produtos quimicos usados no processo de fabricacdo. (PARANA,
1997, p. 7)

E de se supor, portanto, que a expansdo econdmica que os trilhos
representaram a época pressupunha a visdo da existéncia de recursos ambientais
inesgotaveis, presentes predominantemente no cerrado goiano, o que nao justificava
a necessaria preocupacao preservacionista, tanto pelos dirigentes da Estrada como
pelos demais agentes econémicos de Goias. Desmatar era visto por muitos como
sindbnimo de progresso, de bem-estar, conforme o relato de diversos entrevistados,

como Geraldo Pereira dos Santos e Jesus Alves Campos.
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3.2.2 Lenhas e Dormentes no Cerrado Goiano

O consumo de lenhas e dormentes era essencial para a Estrada de Ferro de
Goids. Sem as lenhas, as locomotivas ndo tinham a energia necesséria para o seu
funcionamento, transformando-se numa maquina “sem vida”, morta. Ja os
dormentes eram vitais para a sustentacdo dos trilhos no solo, sem os quais estes
nao conseguiriam suportar o elevado peso das composicdes ferroviarias. Portanto,
esses insumos da EFG mereceram, por parte desta, especial atencédo, dada a
relevancia que eles tinham para o pleno funcionamento da Estrada.

As aquisicOes de lenhas e dormentes pela Estrada de Ferro de Goias eram
realizadas por intermediarios contratados por sua administracdo, ndo sendo estes,
portanto, funcionarios da Estrada. Esses intermediarios, por sua vez, nem sempre
conseguiam atender diretamente a demanda desses insumos por parte da ferrovia,
sendo necessaria a compra de lenhas e dormentes de outros proprietarios rurais,
presentes principalmente nas regides servidas pela EFG, ou arrendando suas areas,
a fim de se retirar das matas e florestas tais produtos. Das fazendas até os locais da
Estrada onde eram entregues as lenhas e os dormentes, o transporte era feito por
carro de bois, sendo posteriormente substituido por caminhfes, 0s quais eram mais
rapidos e transportavam um volume maior de carga. Ao falar a respeito do transporte
das lenhas e dos dormentes até os locais determinados pela EFG, José Cotrim,

fazendeiro e antigo morador de Bonfim (Silvania), relata em entrevista que

essa lenha vinha de carro de boi, na época, porque nao tinha outro meio de
transporte. Depois ja tinha um caminh&o ou dois que trazia essa lenha, e eu alembro
gue Silvania tinha, tinha dois caminhdes. Era do senhor Tonico Ramos, antigamente
0 Senhor Moisés Portugués, esses carregavam lenha nos caminhdes, os demais era
no pescoc¢o dos bois mesmo. Era de carro de boi que fornecia a, nas estacoes, e de
um lado e do outro dos trilhos ficava aquelas pilhas de lenha empilhadas.

Durante mais de trinta anos o senhor Rémulo Rocha, natural de Pires do Rio,
trabalhou, desde outubro de 1937, na Estrada de Ferro de Goias, local onde
desempenhou diversas fungdes, chegando a ocupar a chefia da Estacdo ferroviaria
da cidade de Viandépolis por varios anos. Ao tratar, em entrevista a este trabalho de
pesquisa, a respeito da maneira como as lenhas e os dormentes eram adquiridos

pela EFG, o senhor Rbmulo afirma que:
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essa lenha era adquirida pelos fornecedores, por exemplo, vamos dizer, fornecedor
fulano de tal — ele mandava cortar quinhentos metros de lenha, botava na beira da
linha, da estacdo, na proximidade da estacdo, lenha de preferéncia mais seca, e
empilhava, pagava um empilhador. Esse empilhador empilhava essa lenha pra nés,
ai vinha o recebedor, que era uma pessoa idénea, e media ela. Eu assinava o taldo,
o recebedor assinava e o dono da lenha assinava.

A respeito do pagamento desses produtos, esse ex-ferroviario declarou que:

eu entrava com esses documento no expresso que chamava “Modelo 185", um oito
cinco, e depois, eh, pegava uma via, colava, e eles trazia a outra via, entregava em
Goiania e depois a estrada providenciava o pagamento para o recebedor sem meu
intermédio. Ao recebedor nao, digo, ao fornecedor, fornecedor, repito, ta.

Ainda sobre todo esse processo de aquisicdes de lenhas e dormentes pela
EFG, o senhor Wagner Antonio Vieira que, juntamente com seu pai, trabalhou nessa

atividade no municipio goiano de Pires do Rio, afirmou em entrevista que:

[e]les arrendavam os matos, tirava a lenha e a madeira grossa fazia dormente. Entdo
a gente passava as vezes semana acampado nos mato puxando lenha, puxando
dormente... s6 vinha pra cidade no fim de semana. E punha lenha muitas vezes na
estacdo, outras vezes nos pontos indicados na estrada, na beira da estrada onde
eles pudessem pegar.

ApoOs a retirada da lenha e do dormente para a Estrada, com o desmatamento
das areas, os fazendeiros aproveitavam a terra para o plantio de cereais, o que foi
confirmado por Wagner Antonio Vieira: “comprava, as vezes arrendava o proprio
mato em pé e fazia tudo: derrubava, tirava lenha, tirava o dormente e entregava pro
fazendeiro pra ele plantar”.

A professora Cida Sanches, entdo diretora da unidade da Universidade
Estadual de Goias em Silvania (Bonfim), além de escritora e historiadora guarda
também outra face de sua relacdo com a Estrada de Ferro nessa regido, pois seu
pai foi fornecedor de lenhas e dormentes para a EFG. Em entrevista sobre o assunto

relatou que

[0] meu pai possuia terras, eh, ndo proximas a estrada de ferro, mas enquanto
menina eu me lembro, meu pai levantava de madrugada, ele tinha dois caminhbes,
ele saia, um motorista prum lado, ele pra outro. Ele derrubava a madeira, no caso de
lenha, vendia para a estacgao, tinha o depdsito aonde ele armazenava essa lenha pra
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abastecer o trem quando ele passava, né? Entdo o meu pai vendeu lenha pra
estacdo e vendeu dormentes também.

Tal depoimento reforca os lagos comerciais entre 0os proprietarios rurais e a
Estrada de Ferro de Goids, bem como o uso de caminh&es para realizar o transporte
até os trilhos.

Proprietario rural em Bonfim (atual Silvania), o senhor Sandoval de Lira
Gouveia também teve uma relacdo comercial com a EFG por meio de seu pai,
grande fornecedor de lenhas e dormentes para a Estrada de Ferro nessa regidao. A

respeito dos aspectos operacionais dessa atividade, em entrevista contou:

Meu pai chegava em trinta dias, ia uma turma de oitenta e tantos homens tirando
lenha, lavrando dormente. Nao era s0, eh, fornecer, nds alugavamos, naquela época,
as matas para tirar dormente, que tinha que ser madeira de primeira, angico,
sucupira, uma tal figueira, que era, naquela época era uma figueira diferente, ja
desapareceu do mundo, a beleza que havia. O homem construiu muita beleza, mas a
beleza foi se, foi indo, acabou.

Na fala do senhor Sandoval percebe-se uma dose de nostalgia de uma época
na qual as questdes ambientais e de preservacdo da natureza ndo eram objeto de
preocupacao.

Amaro Vieira Lenza, outro antigo fazendeiro na regido da EFG, em entrevista
concedida em Ipameri para a elaboragéo deste trabalho, atesta que as demandas de
lenhas e dormentes da ferrovia provocaram a contratacdo de pessoas e O
envolvimento de fazendeiros no comércio desses produtos, afirmando que: ‘...] foi,
claro que melhorou demais pra quem vivia do braco, de trabalhar naquela linha, né,
tirar lenha, dormente... Os fazendeiros vendia a madeira, né?”. Ainda sobre esse
assunto, diz que “as vezes o tirador mesmo comprava do fazendeiro”.

E importante destacar que os impactos ambientais tratados nesta pesquisa
referem-se a todos os municipios goianos servidos pela Estrada de Ferro de Goias
entre os anos de 1913 e 1940, pois, uma vez que esses impactos sdo analisados a
partir do consumo de lenhas e dormentes descritos nos diversos relatérios da EFG,
sendo impossivel separar por municipio o consumo desses insumos, 0 que levou
este trabalho a realizar uma anélise global dessa regiéo goiana.

Até o ano de 1940, essa Estrada cortava sete municipios do estado de Goias:

Cataldo, Goiandira, Ipameri, Pires do Rio, Campo Formoso (Orizona), Bonfim
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(Silvania) e Anapolis. Os citados municipios, segundo dados do Recenseamento

Geral do Brasil do IBGE no ano de 1940, descritos na Tabela 11 e na Figura 4,

possuiam, juntos, 18,12% da populacédo total de Goias e 4,85% de sua area de

superficie, 0 que demonstra sua relevancia junto ao estado de Goiés.

Tabela 11 — Municipios goianos servidos pela Estrada de Ferro de Goias (1940).

Municipios Populacdo de Fato Area em Km?
Andpolis 39.148 2.622
Bonfim (Silvania) 21.358 4911
Campo Formoso (Orizona) 10.610 2.248
Cataldo 28.011 7.153
Goiandira 10.265 1.582
Ipameri 25.625 7.409
Pires do Rio 14.728 3.704
Total 149.745 29.629
Total do estado de Goias 826.414 661.140
Participacdo em Goias 18,12% 4,85%

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. Recenseamento Geral do Brasil (1° de

Setembro de 1940) (1952).
Elaborado pelo autor.
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As primeiras politicas publicas de Goias voltadas ao meio ambiente somente
se fizeram presentes nesta regido no final dos anos 1940, com a criacdo do Servi¢o
de Caca e Pesca, em 1948, portanto posterior ao periodo tratado nesta tese. No
Brasil, o Cddigo Florestal ja havia sido elaborado catorze anos antes, pela Lei n°
4.771, de 1934. Assim, é razoavel supor que, com a auséncia de uma legislacédo
especifica e do poder publico goiano para fiscalizar e coibir tais acdes, tanto as
obras de construcdo como a propria operacdo da Estada de Ferro de Goias foram
rudes com o bioma local, devastando matas e florestas em busca de lenhas e
dormentes para os trilhos, além dos desmatamentos resultantes da expansdo da
agropecuaria nas regides servidas pela “Goias”.

Sobre a auséncia de preocupacdes com 0s aspectos legais e de fiscalizacao
da derrubada de matas e campos para se conseguir lenhas e dormentes utilizados
na Estrada de Ferro de Goias, o ex-fornecedor desses produtos para a EFG,
Wagner Antbnio Vieira, reforca tais questdes dizendo que ninguém se importava
com o0s impactos ambientais dessa atividade, nem o poder publico, nem a

administracdo da Estrada e tampouco a populacao. Assim, afirma:

ndo precisava perguntar pra ninguém, ndo precisava falar nada, bastava o
fazendeiro. Chegava l4, a gente combinava no mato em pé, ou combinava com ele:
se sair tantos metros de lenha eu vou pagar tanto pra vocé X. Era sO essa
combinagéo, ndo tinha interferéncia de nada.

Em 1952, a direcdo da Estrada de Ferro de Goias, representada por Mauro
Borges Teixeira, publicou, por meio do Ministério de Viacdo e Obras Publicas, um
manual com o titulo “Instrucbées para o Recebimento de Dormentes”, sendo o
primeiro do género nas administracbes da EFG. Embora a pesquisa em questao
envolva apenas o periodo de 1913 a 1940, é de se inferir que as demais
administracdes da EFG também seguiam a maioria das normas técnicas presentes

nesse manual. De acordo com esse documento:

Os dormentes deverdo ser retos, de seccao transversal retangular e
de quinas vivas, isentos de cascas brancos (alburnos), fendas, tépos
rachados, nds, cariados, brocas e outros defeitos, que possam
prejudicar seu emprego e duragdo. Os tdpos devem ser retangulares,
cortados em esquadros e as faces planas serradas ou perfeitamente
lavradas. (BRASIL, 1952, p. 5)
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Pela primeira vez, a devastacao das florestas goianas foi destaque em um
Relatorio da Estrada de Ferro de Goias. Em 1954, apresenta-se uma sintese dos
resultados de trés anos de administracdo do Major Mauro Borges Teixeira (1951,
1952 e 1953) ao Departamento Nacional de Estradas de Ferro do Ministério da
Viacdo e Obras Publicas, na qual tal assunto foi considerado. Nesse documento se
relata a existéncia de apenas um horto florestal da EFG, préximo a cidade mineira
de Araguari, com uma area inferior a cem alqueires e cerca de 350.000 pés de
eucaliptos, podendo essa quantidade ser ampliada em, no maximo, 150.000 pés. Ao
mesmo tempo, € apresentada uma proposta, pela dire¢cao da “Goias”, para a criacao
de dois novos hortos florestais, face aos crescentes gastos de lenha e de dormentes
pela estrada, em regides préximas aos municipios de Ipameri e Bonfim. A
justificativa para a criacdo desses novos hortos se da em razéo, segundo o Relatério
em questdo, dos desgastes das matas e cerrados ao longo da ferrovia, resultado do
prolongado corte de madeiras sem o devido reflorestamento.

Somente no inicio de 1950 foi criado, em Silvania, o primeiro Horto Florestal
da Estrada de Ferro de Goias, em solo goiano, em uma area de 720 hectares, doada
pela prefeitura municipal local, com o nome de Capitdo Vicente Miguel, filho daquele
municipio que lutara na Guerra do Paraguai. Tal pratica, conforme Queirdz (2004), ja
havia sido adotada pela Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, em 1944. Esse horto ja
contava, no periodo, com mais de quatrocentos mil pés de eucalipto plantados,
fornecendo cerca de 350 mil mudas aos fazendeiros solicitantes, além de assisténcia
técnica a estes. Vale dizer que no Km 49 da ferrovia, em territério mineiro dessa
Estrada, ja existia um Horto Florestal, localizado em uma estacdo de mesmo nome,
de acordo com a informacéao prestada pelo Relatorio da EFG (1954). Tal iniciativa da
direcdo da Estrada tinha como escopo principal oferecer mudas e orientagcdes
técnicas aos proprietarios rurais das regides servidas pela “Goias”, colaborando,
assim, com o processo de conservacdo ambiental ao longo dessa ferrovia.

Ainda segundo o Relatério da Estrada de Ferro de Goias (1954), a média de
troca de dormentes nos anos de funcionamento dessa ferrovia, desde 1913, foi
inferior a cinquenta mil por ano. Os dormentes usados pela Estrada mediam 2,00 x
0,20 x 0,16 cm e eram, normalmente, de madeira de lei. A cada quildmetro eram
utilizados, em condi¢bes normais, 1.600 dormentes. Ou seja, um dormente a cada

63 cm de trilhos.
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Vale lembrar que entre 1913 e 1922, na primeira etapa de implantacdo da
Estrada de Ferro em Goias, de acordo com Borges (1990), entre o trecho de
Araguari e Roncador foram construidos 233,363 quildbmetros de linha, sendo 53
deles em solo mineiro e 180,363 em Goias. Portanto, baseado nos numeros do
Relatério da Estrada de Ferro de Goias de 1954, existiam ao longo dos trilhos
goianos mais de 286 mil dormentes instalados, o que nos da a dimensao do impacto
florestal da Estrada nas regides goianas de Cataldo e de Ipameri, Unicos municipios
até entdo cortados pela EFG.

Ao considerarmos o periodo entre 1913 e 1940, a Estrada de Ferro de Goias
possuia, em solo goiano, aproximadamente 385 quilometros de extensdo, sendo
utilizados, portanto, mais de 611 mil dormentes nesse trecho de trilhos, resultado da
divisdo dessa extensdo de trilhos por 63 cm. Como cada dormente media dois
metros de comprimento, ao multiplicar esse nimero pelo nimero instalado desse
insumo (611 mil) em todo o trecho desse periodo da EFG, teremos 1.222.000 metros
ou 1.222 quilémetros, ou seja, mais do triplo de toda a extensdo da Estrada, o que
refor¢ca ainda mais a quantidade de madeira utilizada para a sustentacéo de todos os
trilhos de ferro utilizados na operagao da antiga “Goias”.

As madeiras usadas como dormentes nos trilhos da EFG tinham que atender
nao apenas a critérios de natureza econd6mica, como preco, por exemplo, mas a
outros de natureza técnica. Elas eram classificadas em dois grupos: madeiras de lei
e madeiras brancas, segundo padrdes de resisténcia e durabilidade. As madeiras de
lei eram aquelas consideradas de mais resisténcia e de durabilidade superior a dez
anos, como a aroeira, o jacaranda e o ipé, por exemplo. Portanto, pode-se supor que
as madeiras consideradas nobres ou de lei tiveram bastante demanda pela EFG,
provocando seu corte nas matas das regides servidas pela Estrada por parte dos
fornecedores de dormentes. Geraldo Pereira dos Santos foi ferroviario, tendo
entrado na EFG em 1948. Em entrevista, ao descrever as principais madeiras
utilizadas para dormentes da Estrada, afirmou que “pra dormente a melhor madeira,
gue nao existe mais, € uma madeira muito rara, muito boa, chamada, chamava
“boleiro”, macio, o senhor precisa de ver. Sequrava boa pregac¢éo, a garapa é muito
boa, o angico rajado, que é um trem terrivel, muito boa, muito bom!”.

O ex-ferroviario da EFG Rémulo Rocha, ao tratar das madeiras usadas para

lenha e seus pregos de comercializag&o, afirmou que “a lenha de mato era mais cara
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o metro. A lenha de cerrado, que era uma lenha mais ruim, e ruim de fogo, era
também comprada mais barata. Tanto consumia lenha de mato como de cerrado nas
locomotivas.”. Sobre o uso de dormentes pela Estrada, conta que ‘os dormentes era
derrubada uma determinada arvore, eh, de qualidade. A arvore boa, um angico,
aroeira, eh, sucupira, eh... diversos tipos de madeira que as vez eu nao lembro,
todos néo é possivel [ahd], e também né&o era 100% da minha missao”.

E razoavel supor que os fornecedores de lenha e dormentes para uso na
Estrada de Ferro de Goias n&o adquiriam seus produtos apenas nas regides
proximas a ferrovia. Uma parte desses insumos era adquirida em Minas Gerais por
outros fornecedores locais, uma vez que a EFG possuia 53 quilémetros de trilhos em
solo mineiro; outra parte era comprada em diversos municipios goianos néo servidos
diretamente pela “Goias”, principalmente dormentes, que exigiam uma madeira
melhor. Em seu livro de prosas, Julia Franco (2011, p. 36) relata a presenca, no

municipio goiano de Palmeiras, de certo comprador de dormentes, assim descrito:

Certa vez, além dos pacientes acamados e um parente que passava
temporada em nossa casa, havia chegado um senhor que vinha de
Sdo Paulo com um caminhdo e ficava ali, também comprando
madeiras. Ele explicava que aquelas madeiras chamadas de
“‘dormentes” eram usadas para fazer estrada de trem-de-ferro.
Quando completava a carga do caminhdo ele ia embora. Passado
uns tempos, ele voltava.

E possivel ponderar que a maioria das aquisi¢cbes de lenha e de dormentes
realizadas pela “Goias” se dava nas regides préoximas aos trilhos da Estrada, como
forma de atenuar custos de transporte. Contudo, diante dos nimeros apresentados
nos relatérios da Estrada de Ferro de Goias, entre 1913 e 1940, ndo é possivel
destacar os exatos locais de origem das lenhas e dormentes utilizados pela EFG.

Nas regibes cortadas pela Estrada de Ferro de Goias as lenhas e os
dormentes eram adquiridos por ela através de pessoas que faziam a intermediacao
entre os fazendeiros, proprietarios das matas e dos cerrados, e a administracdo da
EFG. De acordo com entrevista realizada com Wagner Antonio Vieira, fornecedor de
lenhas e dormentes para a Estrada, eles arrendavam os matos, tiravam a lenha e a

madeira grossa e faziam dormentes. Wagner afirma:
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Entdo a gente passava as vezes semana acampado nos mato puxando lenha,
puxando dormente... sé vinha pra cidade no fim de semana. E punha lenha muitas
vezes na estacao, outras vezes nos pontos indicados na estrada, na beira da estrada
onde eles pudessem pegar.

Analisando o Gréfico 8, se percebe com muita facilidade os impactos que a
Estrada de Ferro de Goias provocou ao meio ambiente das terras por ela servidas,
pois as lenhas consumidas pelas locomotivas a vapor da ferrovia eram oriundas das
matas, predominantemente de cerrado, dessas regides, segundo o relato de
pessoas que praticaram, a época, tais atividades para a EFG. De 1913 a 1940 o
consumo de lenha, em metros cubicos, se expandiu em 1.629,6%. Na maioria dos
anos pesquisados ocorreu o crescimento do uso deste combustivel nas maquinas a
vapor da EFG. Vale ressaltar que entre 1925 e 1927 houve mais demanda de lenha
para as locomotivas da Estrada, o que pode ser explicado em razdo do aumento das
operacdes dessa ferrovia, da inauguracdo de duas novas estacfes ferroviarias no
municipio de Bonfim e da prépria expansao dos trilhos. Nao foi possivel levantar
informacdes a respeito do consumo de lenhas da EFG em todos os anos tratados

nesta pesquisa, face a auséncia dos mesmos nos relatorios dessa Estrada.

Gréfico 8 — Estrada de Ferro de Goias: Consumo de Lenha (m3).
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Fonte: Brasil. Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Relatorio dos Servigos da Estrada de Ferro
de Goiaz.
Adaptado pelo autor.
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3.2.3 A Dimenséo dos Impactos Ambientais

Com uma leitura atenta dos numeros do consumo de lenha, em metros
cubicos, por parte das locomotivas movidas a vapor da Estrada de Ferro de Goias, é
possivel ter a dimensdo dos impactos provocados ao meio ambiente goiano por este
combustivel, usado no periodo tratado nesta pesquisa (1913 a 1940). Quando esses
dados sédo transformados de metros cubicos para hectare, fornecendo uma
estimativa da area desmatada para se conseguir tal combustivel, essas
consequéncias ambientais tornam-se mais visiveis. A queda no consumo, entre
1929 e 1930, é decorrente, provavelmente, de uma retracdo das operacoes da EFG
em consequéncia da crise econémica mundial de 1929, que também teve reflexos
no estado de Goias, embora ndo seja esse assunto objeto de pesquisa desta tese.

Nesta pesquisa, ao tratar-se do impacto direto da Estrada de Ferro, via
consumo de lenha, nos sete municipios goianos (Anapolis, Bonfim, Campo Formoso,
Pires do Rio, Ipameri, Cataldo e Goiandira) cortados pela ferrovia, de acordo com a
Figura 5, pode-se notar que prevaleceu nesses territorios a vegetacdo de savana
(cerrado). Nao obstante isso, para a andlise do trabalho foram consideradas, além
daquelas identificadas com o cerrado — campo cerrado, cerrado sensu stricto,
cerraddo — outras fitofisionomias, tais como floresta estacional decidual e floresta

estacional semidecidual.
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Figura 5 — Municipios goianos servidos pela Estrada de Ferro de Goids até o ano de 1940:
Vegetacdo em 1992.

Elaborado: Universidade Federal de Goias (UFG), Instituto de Estudos Soécios-Ambientais (IESA),
Laboratério de Processamento de Imagens e Geoprocessamento (LAPIG, 17/04/2013).

Neste trabalho, optou-se pelos consagrados calculos presentes no Inventario
Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008), realizados pela
Universidade Federal de Lavras, pois tal discussdo, embora central, ndo necessita
de tamanha precisdo numérica, bastando apenas estar presente nas metodologias
de instituicbes reconhecidas, como é o caso desse inventario.

Apenas para confirmar a dificuldade de se precisar tais nimeros de volume
de madeira e os distintos resultados obtidos por outros pesquisadores, vale citar
Encinas et al. (2008), em um importante trabalho sobre volume de madeira por
hectare de cerrado sensu stricto no municipio de Planaltina de Goias, que teve a sua
publicagdo no “IX Simpédsio Nacional Cerrado”, em outubro de 2008, na capital
federal, onde esse autores apresentaram os resultados ali encontrados, aléem de

outros nimeros obtidos sobre o assunto:
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O célculo do volume com casca obtido pela cubagem rigorosa
forneceu um total de 16,18m3/ha de madeira, correspondendo a
10,84m3/ha (67%) o volume total dos fustes e 5,33 m3/ha dos galhos.
Batalha et al. (2001) encontraram para o cerrado s.s. da regido de
Santa Rita do Passa Quatro, S&o Paulo, um volume de madeira igual
a 16,479 m3/ha. Rezende et al. (2006) registraram para um cerrado
s.s. localizado no Distrito Federal um valor igual a 25,10 m3/ha.
(ENCINAS et al., 2008, p. 3)

Nos célculos da transformacdo de metros cubicos de lenha para area em
hectares foi utilizada a metodologia presente no Inventario Florestal de Minas Gerais
(SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008), que representa um conjunto de
informacdes referentes aos recursos florestais utilizados para o planejamento da
gestdo ambiental no estado de Minas Gerais, particularmente daquele governo. As
acOes desse inventério se iniciaram em 2003, com 0 monitoramento continuo da
cobertura vegetal de Minas Gerais, com dados produzidos a cada dois anos e, a
partir de 2010, com monitoramento mensal para auxiliar a prevencdo do

desmatamento, a vistoria e a fiscalizagao:

Foi realizado uma pesquisa quantitativa e qualitativa do estoque e
volume de carbono, entre outros, além da lista de espécies da flora
nativa e a caracterizacdo dos reflorestamentos. Tais informacdes
seréo utilizadas como instrumento de politica, planejamento e gestdo
florestal e ambiental pelo Instituto Estadual de Florestas, pela
Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Desenvolvimento
Sustentavel e por outras esferas do governo do estado de Minas
Gerais. (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008)

Toda a elaboragdo do Inventario Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO,
MELLO e OLIVEIRA, 2008) foi coordenada por professor e pesquisadores da
Universidade Federal de Lavras (UFLA), o que atesta o comprometimento com a
robustez de suas informacdes e com o rigor cientifico. Enquanto objetivos, o

Inventario Florestal... afirma ser

[...] um conjunto de informagdes relacionadas aos recursos florestais
que complementardo, de forma essencial, o conjunto de dados
fundamentais para o planejamento da gestdo ambiental em Minas
Gerais. Com esse instrumento, sera possivel identificar e determinar
0S principais atores e as principais causas que levam a alteracdo do
uso do solo mineiro e ao empobrecimento de sua diversidade
biol6gica. A partir dai, pode se interferir de forma decisiva nos
processos produtivos, a fim de buscar um permanente e verdadeiro
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desenvolvimento sustentavel. (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA,
2008)

No Quadro 2 sdo apresentadas as principais caracteristicas das

fitofisionomias, entédo tratadas neste trabalho de pesquisa, presentes nos municipios

de Goias, com grande destaque para seu volume médio por hectare de area.

Quadro 2 — Caracteristicas das fitofisionomias consideradas neste trabalho.

VEGETACAO

CARACTERISTICAS APRESENTADAS

Campo Cerrado

Essa fitofisionomia apresentou, em média, 400,77 individuos por
hectare, area basal média de 3,73 m?ha, diametro médio
quadratico em média de 11,28 cm, média de altura de 4,29 m,
média dos volumes de 18,56 m3 por hectare, peso médio de
matéria seca de 11,39 t/ha, 5,34 toneladas em média de carbono
por hectare e média de 19,59t de CO, por hectare.

Cerrado Sensu
Stricto

Essa fitofisionomia, nos mais variados estagios de regeneracéo e
de densidade, apresentou, em média, 1.172,81 individuos por
hectare, area basal média de 9,52 m?%ha, didmetro médio
guadrético de 10,23 cm, altura média de 5,12 m, volume médio de
49,97 m3 por hectare, peso médio de matéria seca de 30,20 t/ha,
14,21 toneladas em média de carbono por hectare e média de
52,11t de CO, por hectare.

Cerradédo

Essa fitofisionomia, nos mais variados estagios de regeneracao e
de densidade, apresentou, em média, 1649,01 individuos por
hectare, area basal média de 17,58 m?%ha, diametro médio
quadratico de 12,02 cm, altura média de 7,40 m altura, volume
médio de 117,49 m3 por hectare, peso médio de matéria seca de
56,32 t/ha, 31,78 toneladas em média de carbono por hectare e
média de 116,51 t de CO, por hectare.

Floresta Estacional
Decidual

Esta fitofisionomia apresentou em média 973 individuos por
hectare, area basal média ponderada de 16,21 m%ha, diametro
médio quadratico em média de 15,73 cm, média ponderada de
altura de 7,91 m, média ponderada dos volumes de 151,19 m3 por
hectare, com peso médio de matéria seca de 88,69 t/ha, 38,1
toneladas de carbono em média ponderada por hectare e com
média de 139,68 toneladas CO, por hectare.

Floresta Estacional
Semidecidual

Esta fitofisionomia apresentou em média 1.377,13 individuos por
hectare, area basal média de 22,8 m2/ha, diametro médio
qguadratico em média de 14,57 cm, média de altura de 8,9m, média
dos volumes de 198,27 m3 por hectare, peso médio de matéria
seca de 102,9 t/ha, 41,41 toneladas em média de carbono por
hectare e média de 151,83 toneladas de CO, por hectare.

Fonte: Inventario Florestal de Minas Gerais (Scolforo, Mello e Oliveira, 2008).

Elaborado pelo autor.
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Com as leituras das fitofisionomias tratadas nesta pesquisa, apresentadas no
Grafico 9, pode-se inferir que a vegetacdo de cerrado possui menos concentracao
de volume de individuos (arvores) por hectare, ao passo que nas florestas esse
volume é superior. Quando se comparam esses numeros do campo cerrado com 0S
da floresta estacional semidecidual, por exemplo, nota-se que eles sado bastante
distintos, pois este primeiro € mais de 968% inferior em volume que esta Ultima
fitofisionomia em questdo. Ou seja, na floresta semidecidual existe uma maior

concentracdo de individuos que no campo cerrado.

Gréfico 9 — Volume médio da fitofisionomia por hectare.
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Fonte: Inventério Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008).
Elaborado pelo autor.

Na Tabela 13 sdo apresentados os resultados das transformacfes dos
volumes de lenha em metros cubicos para areas medidas em hectare, usando uma
metodologia apresentada pelo Inventario Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO,
MELLO e OLIVEIRA, 2008). A Tabela 12 expressa a relacdo técnica, considerada

nesta pesquisa, do Inventario Florestal de Minas Gerais.
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Tabela 12 — Relagao entre volume e area para diversas fitofisionomias.

VEGETACAO Volume médio (m?3) Area (ha)
Campo Cerrado 18,56 m3 1 ha
Cerrado Sensu Stricto 49,97 m3 1 ha
Cerradao 117,49 m3 1 ha
Floresta Estacional Decidual 151,19 m3 1 ha
Floresta Estacional Semidecidual 198,27 m3 1 ha

Fonte: Inventario Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008).
Elaborado pelo autor.

Tabela 13 — Area estimada para o consumo de lenha da Estrada de Ferro de

Goias (em hectares).

Area Area < A.rea A_rea
Consumo o i Area utilizada utilizada
Periodo| de Lenha cizaea e utilizada Floresta Floresta
. Campo Cerrado ~ : ;
(m3) Cerrado | Sensu Stricto Cerradao Esta(_:lonal Est_auo_nal
Decidual |Semidecidual
1913 3.568,80 192,28 71,42 30,38 23,6 18
1914 7.114,50 383,32 142,38 60,55 47,06 35,88
1923 48.110 2.591,59 963 409 318 243
1924 60.382 3.253,34 1.208 514 399 305
1925 91.203 4,913,95 1.825 776 603 460
1927 89.970 4.847,52 1.800 766 595 454
1929 42.713 2.301,35 855 364 283 215
1930 36.259 1.953,61 726 309 240 183
1932 28.963 1.560,51 580 247 192 146
1933 38.319 2.064,60 767 326 253 193
1934 43.415 2.339,17 869 370 287 219
1935 48.978 2.638,90 980 417 324 247
1936 48.508 2.613,58 971 413 321 245
1937 53.701 2.893,37 1.075 457 355 271
1938 66.048 3.558,62 1.322 562 437 333
1939 57.807 3.114,60 943,57 492 382 292
1940 61.730 3.325,97 1.235,34 525 408 311
Média | 48.634,70 | 2.540,38 960,81 407,06 321,68 241,24
TOTAL | 826.789,3 | 38.105,71 16.333,71 4.170,02 5.468,54 4.171,5

Fonte: Relatérios da Estrada de Ferro de Goias e Inventario Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO,
MELLO e OLIVEIRA, 2008).

Adaptado pelo autor.

(*) 1 hectare = 10.000 m?

(**) 1 alqueire = 48.484 m?

A extragcdo de lenhas para a EFG demandou uma utilizagdo maior de areas

quando essas praticas eram realizadas em regibes com predominancia de
vegetacdo de cerrado (savana), as quais possuem um volume menor, em metros
cubicos, de arvores, o que pode ser constatado com a leitura da Tabela 12. Ainda de

acordo com a tabela em questédo, quando se analisa a area total utilizada, resultado
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do somatorio de todos os anos em questéo, tendo como referéncia o campo cerrado,
ela é maior 133,3% que a area utilizada de cerrado sensu stricto, 813,8% maior que
o cerraddo e 596,82% e 813,48% maior que a floresta estacional decidual e a
floresta estacional semidecidual, respectivamente, o que pode entdo atestar, em
termos quantitativos, os impactos que o consumo de lenha para a EFG provocou no
bioma goiano, muito particularmente em toda sua vegetacdo de cerrado.

Com uma leitura mais atenta do Grafico 10, pode ser percebido que a area
média em hectare, entre 1913 e 1940, para a extracao de lenha para a EFG, na
fitofisionomia campo cerrado, superou todas as demais, sendo 164,4% maior que a
segunda colocada (cerrado sensu stricto) em area e 953% que a ultima colocada, no
caso a floresta estacional semidecidual. Com isto, evidencia-se, pela modelagem ora
apresentada, a provavel extensdo dos impactos ambientais no territério goiano
dessa extracdo, principalmente sendo considerada integralmente acontecida na
fitofisionomia do campo cerrado, na qual os niumeros provaveis desse impacto foram
0S mais expressivos, chegando a 38.105,71 hectares em seu total de provaveis

desmatamentos.

Grafico 10 — Estado de Goias: area média anual utilizada para extracao de

lenha para a Estrada de Ferro de Goias, entre 1913 e 1940.
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Fonte: Inventario Florestal de Minas Gerais (SCOLFORO, MELLO e OLIVEIRA, 2008).
Elaborado pelo autor.
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Além do consumo de lenha para suas locomotivas, a Estrada de Ferro
demandava das terras em que se fazia presente, e de outras regides deste estado,
dormentes para serem usados na sustentacdo de seus trilhos. Com uma leitura do
Gréfico 11, nota-se que a Estrada, de 1935 a 1939, aumentou seus gastos
monetarios, e, consequentemente, o consumo de dormentes, em quase 765%, ou
521,37% em termos reais, certamente com o0 uso de madeiras de lei das regides,

com reflexos danosos ao meio ambiente goiano.

Grafico 11 — Estrada de Ferro de Goias: movimentagdo de dormentes em ($).
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Fonte: Brasil. Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Relatério dos Servi¢os da Estrada de Ferro
de Goiaz (1935, p. 25); Brasil. Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Relatério dos Servicos da
Estrada de Ferro de Goiaz (1938); Brasil. Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Relatério dos
Servigos da Estrada de Ferro de Goiaz (1939, p. 26).

O Grafico 12 mostra a evolucdo do niumero de dormentes substituidos ao
longo da Estrada de Ferro de Goias, entre 0os municipios de Araguari, em Minas
Gerais, e Anapolis, em Goias. Entre 1913 e 1940, foram movimentadas 949.462
unidades de dormentes. Considerando que cada dormente possuia, em média, dois
metros de cumprimento, teriamos entdo uma distancia de 1.894.924 metros ou
1.898,9 quildmetros de dormentes em linha reta, ou seja, 4,3 vezes a extensao total
da EFG. Portanto, pelos numeros apresentados pela EFG, nota-se que uma
guantidade consideravel de arvores, principalmente de madeiras nobres, foram

cortadas ao longo do tracado da Estrada somente para a substituicAo daqueles
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dormentes instalados em seus trilhos, o que também nos da a dimensdo dos
impactos ambientais dessa ferrovia em Goias.

De acordo com o manual Instrugdes para o Recebimento de Dormentes, da
diretoria da EFG, publicado em 1952, o tamanho de um dormente € de 2,00 x 0,20 x
0,16. Ou seja, 2 metros de cumprimento, 20 centimetros de largura e 16 centimetros
de altura. O senhor Wagner Antbnio Vieira, ex-fornecedor de dormentes para a
Estrada na regido de Pires do Rio, em entrevista concedida para este trabalho afirma
que “em uma arvore de Angico, a mais utilizada para dormentes na regido, com uma
altura de dez metros, se consegue produzir, em média, oito dormentes”.

Ainda segundo o Gréafico 12, nos dezoito anos pesquisados foram
movimentadas pela Estrada de Ferro de Goias, desde Minas Gerais até o estado de
Goias, 949.462 unidades de dormentes. Portanto, baseados nos numeros
apresentados pelo entrevistado em questdo pode-se presumir que no periodo
estudado foram derrubados o equivalente a 118.683 exemplares dessa arvore, ou
algo proximo a seis mil unidades de Angico por ano, com a finalidade de suprir a
demanda desse insumo pela EFG, sem considerar os dez anos restantes, em que a
Estrada ndo forneceu os numeros de dormentes por ela movimentados. Essa
derrubada foi extremamente danosa ao bioma local, tendo a ferrovia como agente
de tal agresséo, embora esses nimeros sejam apenas o resultado de uma inferéncia

estatistica basica, em razao dos limitados dados sobre o assunto.
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Gréfico 12 — Estrada de Ferro de Goias: movimentacdo de dormentes em

unidades.

1915 1914 1915 1916 1921 1922 1923 1924 1928 1929 1930 1934 1935 1936 1937 1938 1939 1940

Fonte: Brasil, Inspetoria Federal das Estradas de Ferro. Relatério dos Servicos da Estrada de Ferro
de Goiaz. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

3.3 TERRA ENQUANTO MERCADORIA

De maneira legal, a terra se transforma entdo em mercadoria, juridicamente
amparada por uma legislacdo, ndo apenas em Goias, mas também nos outros entes
da federacdo, na segunda metade do século XIX, com a promulgacdo da Lei de
Terra, de 1850, quando a propriedade fundiaria é regulamentada, criando as
condicbes para que a terra seja vista como riqueza, substituindo a propriedade de
escravos como elemento central dessa relacdo econémica. Quanto a ferrovia, ela se
tornou instrumento de uma economia de mercado que ampliou as possibilidades de
transformacdo dessa terra em produto, em objeto, ao expandir as condi¢des
necessarias para o escoamento da producao.

A caracterizacdo das relagbes de uma economia de mercado no campo nao
se da apenas nas relacdes de producéo definidas por meio da compra e da venda
da méao de obra rural por dinheiro. Na verdade, o que caracterizard esse quadro,
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segundo Martins (1975, p. 49), “é a instauracdo da propriedade da terra, isto é, a
mediacao da terra capitalizada entre o produtor”. Portanto, a transformagao da terra
em mercadoria nas regibes de Ipameri e de Bonfim, tendo a ferrovia como
catalizadora desse processo, € a verdadeira afirmacdo da presenca da frente
pioneira nessas regidoes do estado de Goias.

Ao longo de duas décadas, na virada do século, as regides sudeste e
sudoeste de Goias lideraram o numero de transac¢des de imdveis rurais, inclusive
sobrepujando a area da entdo capital goiana e com expressiva valorizagdo do preco
de suas terras. Desse modo, a proximidade ao mercado consumidor, via estrada de
ferro, trouxe consequéncias ao nivel de transmissdes especulativas na parte
meridional e pouco no restante do territdrio. O historiador Barsanufo Gomides
Borges, citado por Campos (2012, p. 31), colabora com tal quadro afirmando que “as
terras do sul (de Goias) se valorizam no bojo da intensificacdo das relactes

mercantins”, como reflexo direto da presenca local da ferrovia:

A terra valorizou-se na medida em que passou a ser controlada pelo
capital, estabelecendo as condicbes de expropriacdo do
sobretrabalho do produtor direto-proporcionando a este capital sua
reproducdo e acumulacdo, provocando a especulacdo fundiaria,
especialmente na regido da estrada de ferro, onde a terra de cultura
se valorizava em até 600% em apenas 5 anos (1915-1920).
(BORGES, 1990, p. 121)

Uma pesquisa mais detalhada e precisa a respeito do comportamento da
comercializacdo de terras nos municipios de Ipameri e Bonfim, entre 1913 e 1940,
realizada nos cartorios de registros de terras das regiées em questdo, possibilitou o
avanco sobre outros trabalhos que trataram deste assunto, resultando na ampliacao
do debate a respeito da transformacdo da terra em mercadoria, ao longo dos
municipios em tela servidos pela estrada de ferro. Vale dizer que em boa parte
desses registros cartoriais de terras, especialmente nas primeiras décadas dos anos
1900, ndo era comum a definicho da extensdo das é&reas comercializadas,
dificultando, em parte, esta pesquisa. Nesses documentos eram registrados apenas
os limites das propriedades rurais, e isso, em algumas situacbes, comprometeu o
calculo do preco do alqueire comercializado nos municipios ora citados.

Os municipios pesquisados neste trabalho de tese, Ipameri e Bonfim (atual

Silvania), por serem ambos servidos pela Estrada de Ferro de Goias, mas distantes
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um do outro aproximadamente 130 km em linha reta, foram escolhidos por
guardarem alguma semelhanca, porém, manterem aspectos singulares de natureza
econbmica e social, 0 que os distinguem nesta presente andlise, podendo ser
notados claramente na Figura 6:
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Figura 6 — Municipios de Ipameri e de Bonfim: Mapa Politico — 1940.
Fonte: Elaborado por Universidade Federal de Goias (UFG), Instituto de Estudos So6cios-Ambientais
(IESA), Laborat6rio de Processamento de Imagens e Geoprocessamento (LAPIG, 17/04/2013).

7

Como ja destacado nesta pesquisa, é importante considerar ndo apenas as
variacbes nominais dos precos das terras comercializadas, mas também suas
variagdes em termos reais, tanto em Ipameri como em Bonfim (Silvania), onde, no
periodo de 1913 a 1940, a inflacdo acumulada, tendo o ano de 1912 como base 100,
chegou a casa de 263%, conforme o Gréfico 2, apresentado no inicio do capitulo

deste trabalho.
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3.3.1 Municipio de Ipameri

3.3.1.1 Aspectos Gerais da Regiao

Localizada no sudeste do territério goiano, a cidade de Ipameri, entdo
denominada de “Vai-Vem”, ja era conhecida desde os anos que antecedem 1833.
Segundo relatos de Brandao (2005), existem duas versdes para a origem daquela
denominagdo: uma associada as constantes idas e vindas dos indios Caiapo e
Xavante da regido e a outra vinculada a observagédo do curso da agua desse local,

em forma de “zigue-zague”:

Provado esta a sociedade, que a origem do arraial do Vai-Vem data
de 1812, quando aparece nos documentos publicos como “Certam
do Séo Marcos, distrito do arraial de N.S. da Conceicam, Minas de
Santa Cruz, da Comarca de Villa-Béa de Goyaz!”. (VEIGA, s/d, p. 47)

Por for¢ca da Resolugéo Provincial n. 623, de 15 de abril de 1880, de acordo
com Kaadi (2007), o arraial de Vai-Vem € elevado a categoria de municipio,
separando-se de Cataldo, passando agora a se denominar de “Entre Rios”. Somente
em 26 de marco de 1904, pela lei Estadual n. 42, recebe o nome de Ipameri, devido
ao fato de ja existirem outras cidades com o0 nome anterior.

A regido conhecida como Triangulo Mineiro exercia forte influéncia econémica
no estado de Goias, principalmente em suas regides sulistas. Boa parte do consumo
e da comercializacdo dos produtos agropecuarios goianos era realizada com o0s
municipios de Minas Gerais, localizados no Tridngulo, principalmente com Uberaba
e com Araguari. A razdo central dessas fortes relacbes econdmicas se justificava
pela precariedade das vias de transporte de Goias para outras regides do Brasil,
principalmente para Sao Paulo e Rio de Janeiro, 0 que seria entdo solucionado, em
partes, com a presenca dos trilhos em solo goiano, rompendo-se a hegemonia
econOmica dos mineiros com o0s goianos. Ao destacar essas relagdes comerciais

entre esses dois estados brasileiros, Estevam (1998, p. 85) afirma que:

N&o se pode compreender a economia de Goias — a partir da década
de 1890 — sem levar em conta o dominio comercial do Tridngulo
Mineiro face aos impulsos dinamicos emitidos pela cafeicultura
paulista; enquanto o sul goiano ndo recebia influéncias de Séao Paulo
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permanecia em condi¢cbes introvertida e apenas fortuitamente
negociava o excedente do autoconsumo. A partir do momento em
gue a producao do sul de Goias e a importacédo de artigos passaram
a se realizar rotineiramente pela “estagdo ferroviaria” triangulina, a
regido esteve sujeita a esta intermediacdo comercial, normalmente
permeada pela especulacdo comercial.

3.3.1.2 As marcas dos trilhos da Estrada de Ferro

Os trilhos da chamada “Goias”, como era conhecida a Estrada, chegaram ao
territdrio de Ipameri entre 1911 e 1912, com seus trabalhos de expansédo contando
com a forte influéncia e energia do Coronel Vicente Marot, entdo administrador da
construgdo dessa ferrovia, posteriormente indicado pela populagdo local para
candidatura ao cargo de intendente, em 1919, tendo governando o municipio entre
1919 e 1923, sendo considerado por Veiga (s/d) um administrador competente e
avancado para a época. Vicente Marot foi também um importante fornecedor de
lenhas e dormentes para a EFG a época, segundo relato de moradores de Ipameri.

Partindo da estacdo de Goiandira, os trilhos da “Goias” seguiram em diregao
a Ipameri, atravessando o Verissimo junto a foz dos Perdizes, num trajeto de 63
quildmetros de trilhos, sendo essa Estacdo inaugurada em tempo considerado
recorde, em novembro de 1913. O historiador Jodo Veiga (s/d, p. 207), ao tratar da

chegada da estrada de ferro em Ipameri, afirma que

[a] brilhante epopéia ferroviaria, ja distanciada no tempo bem mais de
meio século, propiciou a inauguracao da estacdo de Ipameri em 10
de novembro do mesmo ano de 1913. Era entédo chefe do trafego o
engenheiro Antonio Laperire.

Em pouco mais de um ano apés a inauguracdo da estacdo de Ipameri, sob o
comando também de Vicent Marot, numa extensao de 54 quildmetros, partindo da
antiga “Vai e Vem”, sédo inauguradas as estacdes de Inaja, Urutai e Roncador, em 12
de novembro de 1914, de acordo com a Tabela 14, sendo esta ultima o ponto final
da Estrada de Ferro de Goias até novembro de 1922, quando ultrapassa o rio

Corumba, chegando a estagéo de Pires do Rio.



147

Tabela 14 — Estacdes Ferroviarias da EFG no municipio de Ipameri.

Posicéo
Estacao Inauguracéo Quilométrica Coordenadas Geogréficas
Icé 10 de dezembro de 1913 136,725 17°50'26.40"S 48°10'28.70"W
Ipamery 10 de dezembro de 1913 153,163 17°43'13.07"S 48°10'2.72"W
Inaja 15 de novembro de 1914 174,052 S/D
Uruthay 15 de novembro de 1914 191,716 17°27'45.52"S 48°12'0.62"W
Roncador 15 de novembro de 1914 207,199 7°21'44.37"S 48°15'8.41"W

Fonte: A Informacdo Goyana (1925).

Com as locomotivas da EFG cortando suas terras, Ipameri passa a viver um
novo momento em sua vida econdmica, social e politica, com novas dinamicas se
fazendo presentes, nas quais o rural da espacgo ao urbano moderno. N&o é exagero
afirmar que existe uma Ipameri antes e uma apos a Estrada de Ferro. Kaadi (2007,

p. 16-17) também concorda com esse entendimento sobre a antiga “Vai e Vem”:

[a] construgéo da ferrovia, aliada a um projeto civilizador, permitiu
gue esse assunto fosse abordado por boa parte dos discursos
oficiais como simbolo do progresso para o Estado de Goias. Diante
disso, a histéria da cidade de Ipameri se circunscreve, por assim
dizer, a dois momentos: um primeiro (até a primeira década do
século XX), sem ferrovia, uma cidade “tipicamente rural’, parte do
sertdo goiano, com vida pacata; e o segundo (principalmente nas trés
primeiras décadas que se seguem a inauguracdo da ferrovia em
1913), uma “cidade moderna” com caracteristicas urbanas e com
certo dinamismo, com a chegada do trem e das expectativas criadas
a partir dele, cultivadas nas lembrancas dos moradores.

Para muitos pesquisadores, por Ipameri ndo ter sido final de linha da EFG
deixou de usufruir boa parte dos beneficios econémicos propiciados pelas novas
dindmicas comerciais e financeiras presentes em Goias, tendo como instrumento a
citada Estrada. A estacdo de Roncador, a ultima a ser construida antes da
Companhia Estrada de Ferro de Goias ser incorporada pelo governo federal,
assumiu um grande papel na regido como entreposto comercial. Barsanufo Borges

(1990, p. 107) escreve, a respeito de Roncador, que

[a] estagdo, como ponta de linha no periodo de 1914 a 1922,
desfrutou de uma posicao privilegiada no controle do comércio do
interior goiano, principalmente da regido central do Estado. Durante
este periodo, foi a principal porta de comunicacdo de Goias com o
meio exterior. Por quase uma década, tornou-se o centro de
irradiacdo e convergéncia de quase todos os fatos econémicos do
Estado.
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Na antiga Vai-Vem, a partir da penetracdo dos trilhos da EFG e a
consequente ampliacdo das dinamicas comerciais na regido, também houve forte
presenca de imigrantes no municipio. Esse movimento populacional se destacou
com a chegada de portugueses, em parte ocupados com a construcao da Estrada e,
depois, como criadores de gado; os alemées e os italianos, dedicados ao comércio e
as atividades industriais; e os sirios, comerciantes ambulantes que, segundo Veiga
(s/d), se radicaram em Ipameri, dedicando-se ao comércio fixo na cidade.

Analisando entdo o comportamento da populacdo do municipio de Ipameri
entre 1920 e 1940, conforme Grafico 13, percebe-se um nitido crescimento desses
nameros, pois nos anos citados a populacdo local cresceu em mais de 35%. Isso
pode ser creditado as novas dinamicas dessa regido, nas quais a ferrovia
representou um elemento catalizador dessas transformagbes. N&o obstante a
presenca local dos trilhos em Ipameri, sua expansao populacional ficou bem abaixo
do crescimento do estado de Goias, cuja populacdo passou, em igual periodo, de
511.919 para 826.414 habitantes, ou seja, uma variacdo positiva de mais de 61%
contra 35% desse municipio, conforme dados dos censos de 1920 e 1940 dos

orgdos de estatisticas do governo federal.

Grafico 13 — Municipio de Ipameri: numero de habitantes.

1920 1940

Fonte: Ministério da Agricultura, Industria e Commeércio, Directoria Geral de Estatistica.
Recenseamento do Brasil (1920); IBGE. Recenseamento Geral do Brasil (1940).

Entre 1913 e 1922, a Estrada de Ferro de Goias cortou com seus trilhos

apenas dois municipios do estado, entre eles Ipameri. Portanto, segundo os dados
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fornecidos pelo Grafico 14, a evolugéo expressiva das receitas de cargas da Estrada
guarda uma relacdo direta com o municipio de Ipameri. Os valores financeiros
dessas receitas nos aludidos anos variaram nominalmente em mais de 225% brutos.
Nesse periodo, a inflagdo acumulada, segundo Grafico 2, foi de 87,85%. Assim, a
variacao real dessa receita da Estrada com o transporte de cargas foi de 73%, o que
pode ser entendido como fruto das novas dinamicas da economia local com a

presenca dos trilhos em seu territorio.

Gréafico 14 — Estrada de Ferro de Goiés: Receitas provenientes de cargas.
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Fonte: Ministério de Viacdo e Obras Publicas, Inspetoria Federal das Estradas. Estatisticas das
Estradas de Ferro do Brasil. Diversos anos.
Elaborado pelo autor.

3.3.1.3 As transformacgdes da terra

Todas as pesquisas para a elaboracdo desta tese a respeito do
comportamento do preco da terra no municipio de Ipameri, entre 1913 e 1940, foram
realizadas junto ao cartério do 1° oficio de notas e registro de imoveis dessa
localidade, sendo este o unico com tal responsabilidade cartorial nesse municipio.
Talvez o maior desafio deste trabalho no ja citado cartério, aléem de se lidar com
documentos centenarios, tenha sido o fato de que em varias escrituras e registros as
areas dos imdveis rurais ali comercializados ndo eram apresentadas no documento,
limitando-se apenas a mostrar os limites das areas das terras, como explicado
anteriormente nesta pesquisa. Essa dificuldade impediu, em diversos documentos, 0

calculo do preco de venda/compra do alqueire.
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Para Waldeon Ribeiro Guimardes Junior, tabeliio substituto do cartério de
Ipameri, era comum as pessoas declararem, em escritura, uma area menor que a
efetivamente adquirida, a fim de pagarem menos imposto de transmissdo. Em
entrevista, foi-lhe perguntado sobre a veracidade das informacdes prestadas nessas
escrituras, e ele responde que “existem casos ndo do prego, mas sim referente a
area. Eles declararam area menor pra efeito de recolhimento do imposto”. Tal
omissao de area pode também comprometer os resultados dos calculos dos precos
médios das terras comercializadas em Ipameri.

Com um olhar no comportamento médio dos precos das propriedades rurais
do municipio de Ipameri entre 1910 e 1940, percebe-se uma nitida valorizacao
nominal desses numeros. Nos 31 anos abrangidos pelo periodo, de acordo com o
Gréfico 15, houve uma expansdo nominal bastante significativa de mais de 895,6%
no preco médio das areas rurais comercializadas, justamente no periodo em que
comecaram as obras de construcdo da ferrovia em Goias, estabelecendo novas
dindmicas na economia, resultado do crescimento do mercado consumidor para 0s
produtos locais.

Ainda de acordo com o Grafico 15, entre 1913, quando os trilhos efetivamente
chegam a cidade de Ipameri, e 1940, o preco da terra variou nominalmente em
947%. Segundo o Grafico 2, a inflagdo no periodo foi de 263%, e isso permite que a
variacao real do preco da terra, descontada a inflacédo, seja de 188,43%. Ao mesmo
tempo, nota-se que, entre 1910 e 1913, a variagcdo nominal do preco da terra nessa
regido sofreu pouca alteracdo, com destaque apenas para 1911, no qual a terra
aumentou, nominalmente, pouco mais de 32% em relacdo a 1910. De posse desses
dados é possivel inferir que a terra na regido de Ipameri passa a ter um sentido de
mercadoria, pois seu preco — expressao monetaria de seu valor — se expande
consideravelmente durante o periodo da presenca da Estrada de Ferro de Goias em

seu territério.
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Gréafico 15 — Municipio de Ipameri: comportamento médio do preco das

propriedades rurais comercializadas (em Réis).
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Fonte: Cartorio do 1° Oficio de Notas e de Registro de Imoveis de Ipameri (2012).
Elaborado pelo autor.

A Tabela 15 retrata o comportamento do preco da terra no municipio de
Ipameri, resultado da pesquisa de preco realizada no cartério de registro local,
evidenciando tanto os precos individuais como os precos médios das transacfes
realizadas nos periodos em questdo. Grande parte dos registros cartoriais dessas
operacbes de compra e venda de terras, como ja destacado neste trabalho, néo
definiam as areas totais que estavam sendo negociadas, limitando-se apenas a seus
limites territoriais. Isso explica que, em alguns anos pesquisados, poucas operagdes
foram consideradas para o calculo dessa média de preco, pois apenas foram

levados em conta, neste trabalho, os registros com areas.



Tabela 15 — Ipameri:

pesquisadas.
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comportamento meédio dos precos das areas rurais

1910 1925
Area Valor Preco Alqueire Area Valor Preco Alqueire
125 alqg. 375.000 3.000 10 alg. 200.000 20.000
5,08 alg. 153.000 30.118 5 alq. 250.000 50.000
16 alg. 300.000 18.750 85,2 alg. | 3.750.000 44.014
376 alg. 2.400.000 6.383 85,2 alg. | 3.750.000 44.014
35 alg. 800.000 22.857 Preco Médio 39$507
10 alg. 400.000 40.000 1930
Preco Médio 20$185 Area Valor Preco Alqueire
1911 159,50 alg | 10.000.000 62.696
Area Valor Preco Alqueire 6 alq 500.000 83.333
27,90 alg. 490.000 17.563 10 alg. 500.000 50.000
17 alg. 500.000 29.412 159,50 alg | 10.000.000 62.696
6 alqg. 200.000 33.333 65 alq. 4.000.000 61.538
Preco Médio 26$769 30 alqg. 1.600.000 53.333
1912 8 alq. 500.000 62.500
Area Valor Preco Alqueire Preco Médio 62$299
48 alq. 800.000 16.666 1935
5 alg. 100.000 20.000 Area Valor Preco Alqueire
Preco Médio 18%$333 5 alg. 1.000.000 200.000
1913 8 alq. 500.000 62.500
Area Valor Preco Alqueire 80alq 4.000.000 50.000
20 alg. 642.000 32.100 50 alg. 2.000.000 40.000
31,02 alg. 195.000 6.286 12 alqg. 500.000 41.666
Preco Médio 19$193 62 alg. 4.000.000 64.516
1915 1 alq. 150.000 150.000
Area Valor Preco Alqueire Preco Médio 86$955
3 alg. 150$000 50.000 1940
6 alg. 220$000 36.666 Area Valor Preco Alqueire
14 alg. 400$000 28.571 70 alg. 15.000.000 214.285
Preco Médio 38%412 10 alq. 2.600.000 260.000
1920 3 alq 600.000 200.000
Area Valor Preco Alqueire 3 alg. 500.000 166.666
23 alg. 500.000 21.739 12 alg. 2.500.000 208.333
364 alg. | 10.000.000 24.472 52 alg. 7.600.000 146.154
30 alq. 600.000 20.000 6 alq. 2.000.000 333.333
23 alqg. 500.000 21.739 19 alqg. 1.500.000 78.947
Preco Médio 22%$070 Preco Médio 200$965

Fonte: Cartdrio do 1° Oficio de Notas e de Registro de Iméveis de Ipameri.
Elaborado pelo autor.

Ao mesmo tempo, ao se analisar as areas médias das propriedades rurais

comercializadas, pesquisadas em Ipameri no periodo aludido, de acordo com o

Grafico 16, pode-se notar que houve uma elevacéo destas, expressas em alqueire,

de 1910 a 1930, embora no ano da chegada da ferrovia na regido, 1913, ante 1910,

elas tenham regredido em mais de 70%. Vale também dizer que em 1940, em
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comparagcdo com Os anos anteriores citados, aconteceu uma expressiva queda
nesses numeros, o que pode evidenciar uma tendéncia de desconcentracao

fundiaria desse municipio no ano em questéao.

Grafico 16 — Municipio de Ipameri: areas médias das propriedades rurais

comercializadas pesquisadas, em alqueiret.
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Fonte: Cartorio do 1° Oficio de Notas e de Registro de Iméveis de Ipameri.
Elaborado pelo autor.
(1) 48.484 m2.

O numero de transacfes rurais em Ipameri, entre 1910 e 1940, também
sofreu forte expansao, o que pode ser constatado no Grafico 17. De 1910 a 1913,
periodo da chegada dos trilhos nesse municipio, houve um aumento de 79,31% no
ndamero de venda de terras rurais. De 1913 a 1920, aconteceu um aumento de
pouco mais de 28% no numero de transacfes. A partir de 1920, os numeros de
transacoes rurais sofrem uma redugao, somente se recuperando a partir de 1935.
Entre 1913 e 1940 o numero de propriedades rurais comercializadas se expande,
significativamente, chegando a um crescimento de mais de 120% no periodo. Além
do comportamento do preco, outra maneira de se expressar a transformacéao da
terra em mercadoria é por meio da evolugdo do numero de transacdes rurais
realizadas, o que ficou bastante evidenciado no municipio de Ipameri com a

presenca da ferrovia em seu territorio. E importante ressaltar que, nos 28 anos
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estudados, aconteceram 1.491 comercializa¢des de areas rurais no citado municipio,

0 gque representa uma média de 53,25 transacfes de natureza agraria nessa regiao.

Gréafico 17 — Municipio de Ipameri: numero de transacdes de propriedades

rurais.
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Fonte: Cartério do 1° Oficio de Notas e de Registro de Iméveis de Ipameri.
Elaborado pelo autor.

No Grafico 18 estdo expressos 0s montantes financeiros totais das
comercializacbes de propriedades rurais pesquisadas no cartorio de registro de
imoveis de Ipameri. Foram considerados apenas aqueles periodos em que foi
possivel identificar as areas vendidas. Vale destacar entdo que entre o0 ano de 1913,
periodo em que a Estrada de Ferro chegou a cidade de Ipameri, e o ano de 1940,
aconteceu uma variacdo nominal nesse montante financeiro de 3.759% e uma
variacao real de 963%, para uma inflacdo de 263%, segundo o Grafico 2. Por outro
lado, entre 1913 e 1915, a variagdo nominal desse montante foi negativa em 8%.
Entre 1915 e 1920, a variagdo nominal desse montante foi de expressivos 1.341,5%,
para uma inflagdo no periodo de 63,75%, 0 que projeta uma variagdo real, bastante
expressiva, de 780,31%. A variacdo nominal entre 1935 e 1940 foi de 165,84%,
sendo a variacdo real de 83,82%, para uma inflagdo acumulada nesse periodo de
44,62%. Os nameros desses montantes financeiros e suas significativas expansoes
de ano para ano reforcam ainda mais a transformacéo da terra em mercadoria,

tendo como instrumento os trilhos da Estrada de Ferro de Goias.
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Gréafico 18 - Municipio de Ipameri: movimentacdo financeira da

comercializacdo de propriedades rurais (em Réis).
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Fonte: Cartorio do 1° Oficio de Notas e de Registro de Imoveis de Ipameri.
Elaborado pelo autor.

Conforme dados do Recenseamento de 1920, foram recenseados 457
estabelecimentos rurais em Ipameri. Nesse mesmo ano, foram comercializadas 67
propriedades rurais nessa regidao — 14,66% do total dos estabelecimentos
considerados nesse recenseamento. Por outro lado, em 1940, segundo dados do
Recenseamento Geral do Brasil do IBGE, foram recenseadas 1.740 propriedades
rurais em Ipameri, sendo comercializadas um total de 64 delas nesse periodo, o que
representou 3,7% das &reas recenseadas no municipio. Portanto, de 1920 a 1940
aconteceu uma reducao percentual no nimero de propriedades comercializadas em
comparacao com o total das areas recenseadas, de 14,66% para 3,7%, tendo uma

diminuicao relativa de transacdes de propriedades rurais nessa regido nesses anos.

3.3.2 Municipio de Bonfim

3.3.2.1 Aspectos gerais da regiao

Em razdo da economia mineradora que vigorava no territério goiano na

segunda metade do século XVIII, aventureiros em busca de ouro, oriundos de Santa
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Luzia (Luziania), chegaram a regido de Bonfim, atual Silvania. Sob a lideranca de
José Antdnio descobriram as minas locais, dando origem a um arraial. As noticias
desses veios auriferos atrairam faiscadores, principalmente da Bahia, que vieram
para essa regidao goiana trazendo com eles a imagem do Senhor do Bonfim, que se
encontra até os dias atuais em uma igreja da cidade.

Para Sanches (2011), os primérdios desse municipio em gquestdo guardam
uma profunda relacdo com a exploracdo do ouro, tendo vindo para essa regido um
grupo de pessoas oriundas de Santa Cruz de Goias, antes do ano de 1774, mas
com pouco sucesso. Somente “no ano de 1774 ocorreu a descoberta efetiva das
ricas minas de ouro, vindo para ca um grande numero de pessoas de Santa Luzia”.

Por meio da Resolucdo do Conselho Administrativo da Provincia de Goias,
datada de 18 de junho de 1833, aconteceu a criagcédo da vila de Bonfim, confirmada
pelo Governo Imperial. J& em 5 de outubro de 1857, por for¢ca da Lei estadual n. 2,
essa regido passa a ser um municipio independente, separando-se de Santa Cruz

Em 31 de dezembro de 1943, durante o governo estadual de Pedro Ludovico
Teixeira, com a finalidade de prestar uma homenagem a Vicente Miguel da Silva,
primeiro dirigente local, 0 municipio de Bonfim passou a ser denominado Silvania.

Ao caracterizar, atualmente, a regido de Bonfim, atual Silvania, do ponto de
vista de sua geografia, de sua vegetacdo e de seus aspectos econdbmicos mais

predominantes, Bainville et al. (2005, p. 273) afirmam que:

Situado no coracdo dos Cerrados, zona de savanas que cobre o Planalto
Central brasileiro. Esse planalto, situado a uma altitude de 800 a 1.100 m, é
explorado principalmente por latifandios, com grandes culturas mecanizadas
(soja/milho) ou com criacdo de gado bovino do tipo ranching. E recortado
por vales, onde se concentram as propriedades familiares. O clima, do tipo
tropical continental de altitude média, apresenta duas estacfes bem
distintas: uma estacéo chuvosa, de outubro a marc¢o (precipitacdes totais de
800 a 1.500 mm), e uma estacédo seca.

A Informacdo Goyana, em sua edicdo de 15 de julho de 1918, relata as
qualidades e o potencial geografico e econdmico do municipio de Bonfim, atual

Silvania, descrevendo-os da seguinte maneira:

Conta o municipio uma populacdo de 18.000 habitantes, distribuidos
numa area de 1.530 Kildmetros quadrados de solo feértil, de clima
muitissimo saudavel, regado de grande namero de rios e ribeirbes de
excelentes aguas, margeadas por extensas mattas divididas por
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espigbes e chapadas cobertas de explendida pastagem nativa. E
mesmo um solo privilegiado, admiravel e que se presta “in totun”
para o plantio de qualquer cereal. (A INFORMACAO GOYANA, 1918,
p. 165)

Ao analisar o comportamento da populacdo do municipio de Bonfim entre os
anos de 1920 e 1940, conforme Grafico 19, pode ser notada uma clara expansao
dos nameros locais, pois, nos anos tratados, a populacdo bonfinense expandiu em
mais de 69%, o que pode ser atribuido as novas dindmicas presentes nessa regiao,
na qual a Estrada de Ferro representou um elemento catalizador destas. Quando se
compara a expansdo populacional de Bonfim com a do estado de Goias, que
expandiu sua populacdo, em igual periodo, de 511.919 para 826.414 habitantes,
percebe-se que o citado municipio superou o estado em crescimento populacional,
pois Goias expandiu em 61% seu numero de habitantes contra mais de 69% de

Bonfim.

Grafico 19 — Municipio de Bonfim: namero de habitantes.

1920 1940

Fonte: Ministério da Agricultura, Indastria e Commércio, Directoria Geral de Estatistica.
Recenseamento do Brasil (1920); IBGE. Recenseamento Geral do Brasil (1940).
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3.3.2.2 As marcas dos trilhos da Estrada de Ferro

Nascido na cidade capixaba de Anchieta, em 8 de janeiro de 1874, e
ordenado presbitero em 1901, Dom Emmanuel Gomes de Oliveira, vindo de Mato
Grosso, onde ocupou importante cargo na dire¢cdo da Igreja Catdlica, foi nomeado
Bispo da cidade de Goias em 1923. Antes de seguir para a capital goiana, passa
pela cidade de Bonfim agradando-se muito dessa localidade. Em raz&do das
caracteristicas do clima e do relevo da cidade de Goias, além de outras
contrariedades politicas, Dom Emmanuel resolve transferir seu bispado para Bonfim
em 1926, o que causou bastante contrariedade aos vilaboenses, mas trouxe novos
rumos para o0 desenvolvimento da educacdo, da politica, da sociedade e da
economia de toda a regido compreendida por Bonfim. Para muitos, Dom Emmanuel
pode ser considerado o “segundo descobridor de Bonfim”, dada a sua importancia

regional:

Em 1926, o arcebispo Dom Emmanuel transferiu-se para Bonfim,
antes a sede do bispado era Vila Boa-Cidade de Goias, esta
transferéncia deixou muitos vilaboenses contrariados, afinal Vila Boa
era a capital e deveria sediar o bispado e Bonfim apenas uma
pequena cidade. A sorte é que em 1923 quando Dom Emmanuel foi
nomeado Bispo de Goids, ele passou pela cidade e gostou da gente
e de seu clima, decidindo mudar a sede do bispado para Bonfim.
(SANCHES, 2011, p. 92)

Dom Emmanuel, homem culto e com uma visdo de mundo muito além de seu
tempo, foi também o grande defensor do prolongamento dos trilhos da Estrada de
Ferro de Goias até a cidade de Bonfim. A presenca local dessa ferrovia, entendia
ele, seria um grande fator para o progresso da regido ao criar as condicfes para o
escoamento da producdo econdmica de Bonfim, para a geracdo de novos
empregos, além de servir como elemento de ampliacdo das comunicacdes com
outras regides do pais, facilitando, portanto, o0 acesso a uma educacédo de melhor
gualidade.

N&o obstante toda a energia do Bispo Dom Emanuel em favor dos trilhos, é
bom ressaltar que desde 1923, a pouco mais de 45 quildmetros da sede do
municipio de Bonfim, os trilhos da Estrada de Ferro de Goias ja riscavam as terras

de cerrado dessa regido quando, em 1° de novembro de 1923, era inaugurada a
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estacdo de Caraiba, sendo seguida por Ponte Funda e Tavares (Vianopolis), em
1924, e finalmente Caturama (Bonfim) e Leopoldo de Bulhdes, respectivamente, em
1930 e 1931, de acordo com a Tabela 16. Portanto, os esforcos de Dom Emanuel

em favor da EFG se referiam, especificamente, a chegada desta a cidade de Bonfim.

Tabela 16 — Estacdes ferroviarias da EFG no municipio de Bonfim.

Posicéo

Estacéo Inauguracéo Quilométrica | Coordenadas geograficas

Caraiba 1° de novembro de 1923 275,211 16°54'22.00"S 48°24'3.00"W

Ponte Funda | 15 de setembro de 1924 289,060 16°48'22.31"S 48°26'4.31"W
Tavares 15 de setembro de 1924 303,602 16°44'31.99"S
(Vianépolis) 48°30'51.83"W
Caturama 3 de maio de 1930 320,880 16°41'51.41"S
(Silvania) 48°37'21.00"W
Leopoldo de 13 de maio de 1931 320,880 16°37'15.37"S
Bulhdes 48°44'26.52"W

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/efgoiaz. Acesso em: 16 abr. 2013.

Ao tratar do significado para o municipio de Bonfim da presenca local dos
trilhos da Estrada de Ferro de Goias, a revista A Informagcdo Goyana, em sua edi¢do

datada de novembro de 1926, expressa a importancia da EFG para a regido:

De accordo com accéo desenvolvida pela actual administracdo da
Estrada de Ferro de Goyaz, Bonfim tende para um descortinar
risonho e marcha a passos largos na senda do progresso, tornando-
se muito em breve um dos centros goianos, onde luzes sobre luzes
hao de formar a felicidade de todo um povo, onde o ensino resolvera
em parte o difficillimo problema de cuja solucéo tanto carece o nosso
amado Brasil. (A INFORMACAO GOYANA, 1926, p. 39)

Com o objetivo de melhor conhecer o trajeto por onde passariam os trilhos da
Estrada e os beneficios que esta traria, segundo Sanches (2011), Dom Emmanuel
chegou a fazer uma viagem a cavalo e de automével, com dois meses de duracgéao,
resultando dali uma carta as autoridades defendendo a presenca da Estrada de
Ferro de Goias na cidade de Bonfim. Os argumentos desse lider religioso em favor
da EFG foram entendidos e aceitos pela dire¢cao da Estrada, o que colaborou para a
inauguragao, em 1930, da estacao ferroviaria de Bonfim, conhecida com o nome de
Caturama em homenagem, de acordo com moradores locais, a uma cobra que

habitava essa regiao.
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Ainda sobre a ceriménia de inauguragcdo da estacao ferroviaria na cidade de
Bonfim e a importancia de D. Emanuel nesse processo, o conhecido historiador
goiano Humberto Crispim Borges (1981, p. 182-183), em seu livro intitulado Histoéria

de Silvania, escreve que

[a] estacdo recebeu, inicialmente, o nome de Caturama, sendo
inaugurada a 3 de maio, com a presenca do presidente do Estado,
Alfredo Lopes de Moraes e grande massa popular. “A Informacao
Goiana” assim falava da estacdo: “Caturama esta colocada no alto
do espigdo que demanda Anapolis, a 5 quildbmetros de Bonfim, que
se avista em vale formoso, no qual se destaca a figura majestosa do
Ginasio Anchieta, bela conquista do génio empreendedor do bispo D.
Emanuel”’. (BORGES, 1981, p. 182-183)

Ao se estudar a presenca dos trilhos da EFG no municipio de Bonfim, notou-
se que a maioria dos historiadores locais pouco ou quase nada escreveram sobre o
assunto, embora os trilhos da “Goias”, como era conhecida, tenham despertado essa

regido para uma economia de mercado.

3.3.2.3 As transformacgdes da terra

As pesquisas presentes neste trabalho, com a finalidade de se conhecer o
comportamento do preco da terra no entdo municipio de Bonfim, atual Silvania,
foram realizadas junto ao 1° cartério de registro de imdveis e tabelionato de notas,
pois este é o0 Unico na regido que trata de tais registros desde o periodo tratado —
1913 a 1940. Em boa parte desses documentos eram registrados apenas os limites
das propriedades rurais transacionadas, dada as dificuldades técnicas que se tinha a
época para tanto, o que comprometeu também, em algumas situagées, o céalculo do
preco do alqueire comercializado em Bonfim.

A respeito do prego da terra na regido de Bonfim, em entrevista a esta
pesquisa José Cotrim da Silva, conhecido como Zé Cidadao, afirma que ela pouco
valia, dada a qualidade do solo de cerrado, pouco adequado para a producéo

agropecuaria. A esse respeito, afirma:

Eram as famosas derrubadas, era tudo feito no machado. Eram as rogas de toco,
aonde a gente, cada um produzia um pouquinho pra, pra o sustento da familia e ndo
tinha, o, e nds tinhamos uma preocupac¢do muito grande, eu lembro dos meus avos,
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dos meus pais falarem, que quando acabasse os matos nés ia passar fome, porque
no cerrado ndo se dava nada, no cerrado ndo dava nada. Por isso que as terras do
cerrado ndo tinham valor, o0 minimo valor naquela época. Eram trocadas fazendas ai
em troca de, de, de um cavalo arriado, de uma junta de boi, dum capado gordo, e
assim, etc., dum tacho, duma tacha, e assim etc.

Segundo os dados do Gréfico 20, entre 1913 e 1940, quando os trilhos
efetivamente chegam ao territério goiano, o preco da terra no municipio de Bonfim
sofre uma variacdo nominal de 1.934%. Como a inflagdo no periodo foi de 263%, de
acordo com dados do IPEA apresentados no Grafico 2, a variacdo real do preco da
terra, descontada a inflagio nesses anos, foi de 460,33%. E importante destacar
que, conforme a Tabela 16, em 1° de novembro de 1923 os trilhos chegam pela
primeira vez ao municipio de Bonfim, na estacdo de Caraiba, e que o preco da terra
entre 1913 e 1923 sofre uma variacdo nominal de 1.100%, para uma inflagdo no
periodo de 107,02%, o que significou uma variacdo real de 479,65%, um pouco
superior aquela entre 1913 e 1940.

Ainda analisando o Grafico 20, entre 1923 e 1924 o preco da terra sofre uma
gueda nominal de 60,63% e uma queda real de 37,40%. A partir de 1925, a terra
volta a aumentar seu preco com a consolidacdo da presenca da EFG nesse
municipio, e, entre 1925 e 1930, o preco da terra sofre uma variacdo nominal de
36,87% e uma variacdo real de 36,30%, para uma inflacdo no periodo de 0,42%.
Entre 1931 e 1935 o preco da terra volta a cair em mais de 44,82%, porém, de 1935
a 1940 ela sofre um aumento em seu preco em termos nominais de 247,5% e uma
variacdo real de 140,28%, considerando uma inflagdo nesse periodo de 44,62%,

conforme Gréfico 2.
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Gréafico 20 — Municipio de Bonfim: comportamento médio do preco das

propriedades rurais comercializadas (em réis).
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Fonte: Cartdrio de Registro de Iméveis e Tabelionato 1° de Notas de Silvania.
Elaborado pelo autor.

Na Tabela 17 esta registrado o comportamento do preco da terra no municipio
de Bonfim, resultado da pesquisa de preco realizada no cartdrio de registro daquela
localidade, mostrando tanto os precos individuais como os precos médios das
transacles realizadas no periodo em questdo, além das areas desses imoveis. Na
maioria dos anos, como ja destacado neste trabalho, ndo estdo definidas, nos
registros cartoriais, as areas totais que estavam sendo negociadas, limitando-se
apenas a seus limites. Isso explica que em alguns anos pesquisados poucas
operacdes foram consideradas para o célculo da média de preco.



Tabela 17 - Bonfim:

pesquisadas.
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comportamento médio dos pre¢cos das &reas rurais

1913 17 alq. 1.000.000 58.823
Area Valor Preco Alqueire 15,5 alq. 2.500.000 161.290
14,24 alq. 150.000 10.533 4,1 alg. 1.500.000 365.853
Preco Médio 10$533 1,24 alq. 120.000 96.744
1920 Preco Médio 107$979
Area Valor Preco Alqueire 1931
17,14 alg. | 2.000.000 116.686 Area Valor Preco Alqueire
601,45
alg. 10.000.000 16.626 52 6.000.000 115.000
Preco Médio 663656 55 200.000 36.363
1923 2,3 250.000 108.695
Area Valor Preco Alqueire 47 300.000 63.829
4,41 alq. 1.000.000 226.757 15 1.000.000 66.666
19,2 alq. 500.000 26.042 2,5 600.000 240.000
Preco Médio 126$400 6,6 1.000.000 151.515
1924 Preco Médio 111$724
Area Valor Preco Alqueire 1935
28 alq. 2.000.000 71.428 Area Valor Preco Alqueire
1,5 alq. 100.000 66.666 20 alg. 1.500.000 75.000
3,5 alg. 150.000 42.857 5,78 alq. 300.000 51.903
23 alqg. 730.000 37.739 6,96 alq. 600.000 86.330
83 alg. 2.500.000 30.120 200 alg. | 27.000.000 135.000
Preco Médio 493$762 43,87 alg. | 2.500.000 56.986
1925 19,7 alqg. 800.000 40.609
Area Valor Preco Alqueire 20 alqg. 900.000 45.000
5,85 alq. 250.000 42.735 8 alg. 231.000 28.875
14,54 alq. 200.000 13.755 14,21 alq 500.000 35.186
21 alqg. 2.500.000 119.048 Preco Médio 65$752
5 alq. 50.000 10.000 1940
2,44 alg. 544.000 222.591 Area Valor Preco Alqueire
Preco Médio 81$626 10,43 alg. | 2.340.000 224.352
1930 27,9 alg. | 3.220.000 115.412
Area Valor Preco Alqueire 3 alg. 1.000.000 333.333
5,33 alq. 500.000 93.807 47,86 alg. | 3.700.000 77.309
3,3 alg. 150.000 45.454 7,57 alq. 1.000.000 132.100
2 alqg. 200.000 100.000 4,1 alq. 2.000.000 487.804
423,97
alg. 7.000.000 16.510 17 alq. 2.200.000 129.000
3 alg. 100.000 33.333 Preco Médio 214$246

Fonte: Cartorio de Registro de Iméveis e Tabelionato 1° de Notas de Silvania. Elaborado pelo autor.

Segundo os dados do Grafico 21, nos quais sdo apresentadas as areas
médias das propriedades rurais comercializadas no municipio de Bonfim e
pesquisadas neste trabalho, entre os anos de 1913 e 1940. Estes dados néo
mostram areas consideradas extensas, proximas daquilo que se entende como

latifndios, exceto no ano de 1920, cuja média ultrapassou trezentos alqueires de
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area. Entre 1913 e 1920 houve uma variagdo expressiva na area média das
propriedades rurais, chegando a 2.072%, uma excecdo em relacdo aos demais
anos. De 1923, periodo que chega a ferrovia, pela primeira vez, no municipio de
Bonfim (estacdo de Caraiba) ao ano de 1924 (estacdo de Ponte Funda), também
nesse municipio, a rea meédia dessas transacdes rurais aumenta em 135,6%.
Quando a ferrovia chega a cidade de Bonfim, em 1930, até sua presenca na estacao
de Leopoldo de Bulhdes, no municipio em questdo, em 1931, essas areas médias
rurais diminuem em 76%. Por outro lado, de 1913 a 1940 essas areas aumentaram
apenas 18%. E necessario destacar que as expansdes médias nas areas das
propriedades rurais comercializadas nos periodos pesquisados guardam,
possivelmente, uma relagdo com os trilhos da EFG, uma vez que a ferrovia é o
instrumento de mercado que criard as condi¢cbes para 0 escoamento da producao
agropecudria nessa regido. Isso resultard, portanto, na incorporacdo de &reas

maiores no campo.

Gréafico 21 — Municipio de Bonfim: areas médias das propriedades rurais

comercializadas pesquisadas, em alqueire?.
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Fonte: Cartorio de Registro de Iméveis e Tabelionato 1° de Notas de Silvania.
Elaborado pelo autor.
(1) 48.484 metros quadrados.

Com base nos numeros apresentados pelo Grafico 22, pode-se observar o
comportamento do numero de transacdes de areas rurais no municipio de Bonfim.
Entre 1910 e 1913 houve uma variacédo expressiva de 325% nos nameros de vendas

de propriedades rurais, saltando de quatro para catorze operacgdes nessa regido. Em
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1925, primeiro ano apds a inauguracdo das estacdes ferroviarias da EFG de Ponte
Funda e Tavares (Vianépolis), ambas no municipio de Bonfim, foram realizadas 57
transacdes de compra e venda de imoveis rurais na regido, sendo o segundo melhor
resultado dos anos pesquisados no cartorio local. Ao mesmo tempo, de 1930, época
da chegada dos trilhos a cidade de Bonfim, a 1940, o numero dessas transacdes
aumentou em mais de 48%, ou seja, de 33 para 49 comercializa¢cdes. Contudo, entre
1913 e 1940, esses numeros saltam em mais de 188,2%, aumentando de dezessete
para 49 vendas de terras. Tais variacdes positivas nos numeros de operacdes de
comercializacdes de imolveis em Bonfim guardam uma relacdo direta com a
presenca da EFG nessa localidade, sendo outra maneira de perceber a
transformacao da terra em mercadoria diante da elevacdo do numero de transacoes

rurais na regiao.

Gréafico 22 — Municipio de Bonfim: numero de transacdes de propriedades

rurais.
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Fonte: Cartdrio de Registro de Iméveis e Tabelionato 1° de Notas de Silvania.
Elaborado pelo autor.

Segundo os dados apresentados no Grafico 23, € possivel também perceber
a transformacéo da terra em mercadoria, face a ampliagcdo dos volumes financeiros

envolvidos nas transagdes de terras rurais no municipio de Bonfim. Mais uma vez, é
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relevante destacar que esses resultados dizem respeito apenas aquelas transacdes
pesquisadas e nas quais foi possivel identificar a area da propriedade. Entre 1913 e
1940, o volume financeiro total das transacdes cresceu, nominalmente, em 10,207%.
Isso, para uma inflacdo de 263% no periodo, resultou em uma variacdo real
expressiva de 2.739,39%, ou seja, 0 volume aumentou mais de 27 vezes nesses
anos. Entre 1923 e 1931, periodo em que a Estrada de Ferro de Goias inaugurou
diversas estacdes em Bonfim, o volume financeiro dessas transacfes variou em

mais de 523% em termos nominais.

Grafico 23 - Municipio de Bonfim: movimentacdo financeira da

comercializacdo de propriedades rurais (em réis).
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Fonte: Cartdrio de Registro de Imdveis e Tabelionato 1° de Notas de Silvania.
Elaborado pelo autor.

De acordo com dados do Recenseamento de 1920, foram recenseados 283
estabelecimentos rurais no municipio de Bonfim. Ao mesmo tempo, nesse mesmo
ano, foram comercializadas 24 propriedades rurais na regiao, o que significou 8,5%
do total dos estabelecimentos considerados nesse recenseamento. Por outro lado,
em 1940, conforme dados do Recenseamento Geral do Brasil do IBGE, foram
recenseadas 1.222 propriedades rurais em Bonfim, sendo comercializadas 49 delas
no periodo, o que representou 4% das areas recenseadas nesse municipio. Assim,
de 1920 a 1940 aconteceu uma reducdo percentual no niumero de propriedades

comercializadas, comparadas com o total das areas recenseadas, de 8,5% para 4%,
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tendo uma diminuicédo relativa de transacfes de propriedades rurais nessa regido, a

época, de mais de 50%.

3.4 SOCIEDADE E CULTURA NA REGIAO DA ESTRADA DE FERRO

A presenca dos trilhos da Estrada de Ferro em Goias, a0 mesmo tempo em
que foi um instrumento importante para as novas dinamicas da economia local,
principalmente para a expansao dos indicadores agropecuarios, significou também
fortes impactos na urbanizacdo e na populacdo do territério goiano. Conforme o
Gréfico 24, entre 1872 e 1950, periodo da construcdo da ferrovia, a populacédo de
Goias aumentou em 657,45%. Particularmente, entre 1900, periodo sem os trilhos, e
1920, com os trilhos, a populacdo goiana dobrou de tamanho. Ao referir-se a essas
mudancas que acontecem nos municipios servidos pela ferrovia, Matos (1990, p.

157) escreve que

A chegada dos trilhos é quase sempre um marco na histéria de uma
cidade. Com a estrada de ferro, vem todo o aparelhamento que ela
exige, especialmente quando a cidade, por alguma razdo, é
escolhida para sede de qualquer atividade especial da estrada.

Gréfico 24 — Estado de Goias: comportamento populacional.
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Elaborado pelo autor.
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Entre 1920 e 1940, de acordo com a Tabela 18, periodo intenso de expansao
dos trilhos da Estrada de Ferro no sudeste goiano, a populacdo do municipio de
Bonfim aumentou em quase 70%. Ao mesmo tempo, o nimero de residentes no
municipio de Ipameri aumentou 33,2%. O municipio de Anapolis, final da linha da
Estrada de Ferro de Goias, teve, entre as regides servidas pelos trilhos da “Goias”, a
maior expansao populacional, crescendo 144%. A Unica excecdo € o0 municipio de
Cataldo, que sofreu uma queda nos numeros populacionais em razao da criagdo e
separacdo, em 1931, de Goiandira de seu territério; todas as demais localidades
tiveram um crescimento em seu contingente populacional.

Ainda de acordo com a Tabela 18, nos anos tratados esses sete municipios
servidos pela EFG aumentaram suas populacdes em 42%, contra uma expansao de
mais de 61% do territério goiano. Isso mostra que a presenca da ferrovia nao foi
suficiente para provocar uma expansao brutal da populacdo desses municipios em
comparacao com outros fatores determinantes para a elevacdo da populacédo de
Goias, podendo a construgao de Goiania, dentro da chamada “Marcha para Oeste”,
ser um exemplo disso. Por outro lado, ndo se pode desprezar o0 expressivo
crescimento no namero de residentes dos municipios cortados pela EFG, mesmo
abaixo da média goiana, sendo essa ferrovia um importante instrumento de chegada
de pessoas no sudeste goiano, principalmente de comerciantes trazidos pelos trilhos

em busca das novas dindmicas econdmicas ali presentes.

Tabela 18 — Municipios cortados pela Estrada de Ferro de Goias: populacéo.

Populacéo
MUNICIPIO 1920 1940
Anapolis 16.037 39.148
Bonfim 12.621 21.358
Campo Formoso 7.702 10.610
Cataléo 38.574 28.011
Ipameri 19.227 25.625
Goiandirat - 10.265
Pires do Rio? 10.584 14.728
Total 104.745 149.745
Total do estado de Goias 511.919 826.414
Participacdo em Goias 20,5% 18,1%
Fonte: Recenseamento de 1920. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Recenseamento Geral do Brasil (1° de setembro de 1940) (1952).
Elaborado pelo autor.

(1) Até 1931 pertenceu a Cataléo.

(2) Até 1930, pertenceu a Santa Cruz.
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A primeira localidade no territorio goiano que recebeu os trilhos da Estrada de
Ferro foi Goiandira, em 1913, entdo municipio de Cataldo, como ja tratado
anteriormente nesta pesquisa. Esse fato provocou profundas transformacdes na
cidade, criando, inclusive, as condicdes econdmicas necessarias para sua
autonomia administrativa e politica, o que aconteceu em 1931. Natural dessa
localidade, o escritor Araujo (2000), ao descrever as mudancas em Goiandira com a
presenca da ferrovia na regido, relata toda a movimentacao de passageiros vindos
de outras localidades e a consequente criacdo de hotéis e pensdes nessa cidade,
além da presenca de col6nias de imigrantes que vinham para esse territério, como
portugueses, japoneses e arabes, também trazidos pela EFG e atraidos pelas novas
e amplas oportunidades que se abriam com os trilhos.

Anapolis recebe os trilhos da Estrada de Ferro de Goias em setembro de
1935, vindo da estacdo de Leopoldo de Bulhdes, e passa a ser a estacao final da
ferrovia, situacao que apenas se modificou com a presenca dos trilhos nos anos de
1950 na capital Goiania. Com a EFG, para Polonial (2000), a cidade de Anéapolis
amplia sua economia, com destaque para 0 setor comercial, promove
melhoramentos urbanos e tem sua populacédo expandida significativamente. Toda a
expectativa de chegada dos trilhos da “Goias” ja havia criado nessa regidao um clima
de inovacdes. A energia elétrica é inaugurada em 1924, a linha telegrafica em 1926,
0s anapolinos em 1927 tém seus primeiros contatos com pecas teatrais e em 1929 é

inaugurado o primeiro cinema na cidade:

As transformagfes davam-se no aspecto fisico, com as construgoes;
no aspecto social, com o aparecimento de uma vida noturna, com o
crescimento populacional, com a chegada dos imigrantes e com o
surgimento dos problemas sociais, como o0 aumento da
criminalidade; no aspecto econdmico, com a valorizagdo das terras, a
construgdo de novos estabelecimentos e a dinamizacao do comércio
em geral. (POLONIAL, 2000, p. 69)

Ao discorrer a respeito dos reflexos da presenca da linha da estrada de ferro
no municipio de Cataldo, Gomez, Chaul e Barbosa (1994) reforcam a importancia da
ferrovia para o crescimento urbano e demogréafico dessa regido goiana, bastante
préxima ao Triangulo Mineiro, o qual, com o final da estrada de ferro Mogiana, no

municipio de Araguari, ja sentia o resultado positivo dos trilhos de ferro em sua
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economia e na sociedade. Ao mesmo tempo, 0 crescimento das atividades
comerciais de Cataldo foi acompanhado por um salto expressivo no processo de
urbanizacao local. Entre 1900 e 1924 ocorreu uma expansdo de mais de 270% no
namero de contribuintes locais de imposto predial, passando de 165 para 613
contribuintes. Vale destacar também que, em 1916, Cataldo passou a contar com
uma lei organica municipal que permitiu ditar um novo ritmo ao desenvolvimento
dessa cidade em todas as areas, inclusive em seus aspectos urbanisticos.

Com o inicio das discussfes sobre a mudanca da capital, nos primeiros anos
da década de 1930, exatamente quando os trilhos da Estrada de Ferro chegam a
Bonfim, essa cidade, dada as novas dinamicas econémicas, sociais e demograficas
ali presentes, passa a alimentar o sonho de ser a nova capital goiana, promovendo,
assim, diversas manifestacées no meio politico local e nos meios de comunicagao

em favor desse pleito:

J4 estando bastantemente discutido o momentoso assumpto da
mudanca da capital do Estado para um logar que melhor
corresponda aos interesses de todos os goyanos; e considerando
gue a elegante cidade de Bonfim é a Gnica que actualmente, offerece
as condicbes necessarias para o0 estabelecimento da Capital do
nosso caro Estado; Considerando que o municipio é servido por trez
estacOes as Estrada de Ferro Goyaz e, finalmente, somos de opini&o
gue a Capital do Estado de Goyaz deve ser mudada, ainda neste
anno, para a linda, risonha e convidativa de Bonfim. (A
INFORMACAO GOYANA, 1931, p. 82-83)

O municipio de Ipameri, segundo municipio goiano a ser cortado pelos trilhos
da Estrada de Ferro de Goias, certamente foi aquele em que mais se percebe
alteracdes no modo de vida da populacédo local. Carvalho (1958), ao relatar fatos
importantes desse municipio, afirma que em maio de 1913, por obra de Aristides
Rodrigues Lopes, é construida a primeira usina hidroelétrica de Goias; em abril de
1915 é inaugurado, em Ipameri, o primeiro cinema de Goias; em outubro de 1916 é
instalado o primeiro servi¢co de telefone publico desse estado; em janeiro de 1917 é
fundado o primeiro jornal do municipio, com o nome de O Porvir, por obra do
professor Aureliano do Carmo. Ndo é exagero, assim, afirmar que a chegada da
ferrovia, em novembro de 1913, cria as condicbes necessarias para 0

desenvolvimento urbano de Ipameri, como atestam as obras descritas pelo autor.
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A ferrovia € por natureza um importante instrumento para o “encurtamento
das distancias”, para a aproximacdo ndo apenas de mercados consumidores, mas
também de pessoas e de culturas. Em Goias, com a presenca dos trilhos cortando a
regido sudeste, isso ndo foi diferente. Pessoas de diferentes partes do pais e do
mundo buscaram o territdrio goiano para a realizacdo de diversas atividades
econbmicas, particularmente aquelas de natureza comercial, com destaque para a
figura do chamado “caixeiro viajante”. De origem predominantemente arabe, sendo a
maioria sirios e libaneses, esses comerciantes, vindos de S&o Paulo em sua maior
parte, de acordo com Nunes (2000), se estabeleceram em cidades como Cataléo,
Ipameri, Pires do Rio e Anapolis, representando, no censo de 1940, mais de 35% do
total de estrangeiros que vieram para o estado.

O escritor Bouhhan Helou, em seu livro Memdria de um imigrante, relata toda
a sua trajetéria de sucessos e dificuldades em Goias, vindo de Sao Paulo,
provavelmente pelos trilhos da Estrada de Ferro. Neste estado ele atuou como
contador e ativo comerciante nas cidades de Cataldo, Ipameri e Vianoépolis, regides
servidas pela ferrovia, chegando em 1940 a capital goiana, onde fundou um
escritorio de contabilidade, tendo trabalhado também como tradutor. Nesse livro, o
autor (1969, p. 65) descreve toda a relacdo da presenca arabe em Goidas com 0s

trilhos da Estrada de Ferro:

Em junho de 1914, antes da entrada da Turquia em guerra, sai de
Sé&o Paulo, vindo para Cataldo,com capital de boa salde, vontade
forte e bolso vazio. Tomei conta da escrita comercial de Calixto
Abrdo Khury, sem definicdo de salario. Recebi esse salario no fim do
ano quando vendeu a loja. Nesse tempo veio o sr Elias Miguel
Daher, negociante de Ipameri, fazer-me visita, a fim de pedir-me que
tomasse conta da escrita comercial da firma Calixto Miguel & Irméos,
da qual ele era sécio.

Assim, o apito do trem faz anunciar a chegada néo apenas de novas relacdes
comerciais nas regides goianas cortadas pela Estrada de Ferro: ele anuncia um
novo mundo, que transformara as cidades e seus personagens, criando as
condicbes para um aumento expressivo de suas populagcbes e de suas
caracteristicas urbanisticas e arquitetonicas. Levas de imigrantes de outros estados
da federacéo, assim como de outros paises, chegaram ao sudeste goiano, trazidos

pela EFG e trazendo consigo a esperanca de uma nova vida. Esse contato com
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outras culturas, com outros hébitos e comportamentos sociais influenciard
decisivamente os habitantes das regibes dos trilhos dessa Estrada, ao mesmo
tempo em que essa populacao local ditara também um ritmo na vida desses novos
moradores, desses “novos goianos’. E o vai e vem da Estrada de Ferro trazendo e
levando novos e antigos sonhos, novas e antigas aspiracdes de um mundo que se
transformou de maneira definitiva na regido sudeste do territério goiano, tendo a

ferrovia como elemento central e catalizador de todas essas mudancas.

3.5 AS RELACOES DO HOMEM COM A NATUREZA

Os novos horizontes em Goias de uma economia de mercado, nos primeiros
anos do século XX, tendo os trilhos da Estrada como elemento catalizador, tem
como consequéncia, também, a imediata ampliacdo da producdo econdémica local,
resultando na intensificacdo das relacdes do homem com a natureza. As terras das
regides servidas pela EFG, com suas vegetacOes de cerrado e de florestas, sao
incorporadas ao processo produtivo local, dando novas feicoes a seu bioma. Devido
a necessidade de ampliacdo da producdo agricola no territério goiano, séo
intensificadas as relacdes do homem com a natureza, nas quais o desmatamento, o
uso de solos préximos aos cursos d’agua, as queimadas, os plantios em regides de
morros, dentre outras agressdes ao meio ambiente, serdo amparados pelo desejo de
atender a uma economia de mercado, inserida no processo de expansao de fronteira
engquanto frente pioneira nesse estado. Essa relacdo incidental com a natureza se
assemelha com aquelas acontecidas com 0s seringueiros na regido amazonica, com
a finalidade de atender o mercado internacional da borracha entéo tratado por lanni
(1979).

Em entrevista concedida para este trabalho, o senhor Lamartine Evangelista,
nascido em Araguari em 1910, produtor rural e antigo proprietario de curtume na
cidade de Cumari, outrora pertencente ao municipio goiano de Cataldo, confirma
essa intensificacdo das relagdes do homem com a natureza, dizendo que, a partir de
suas experiéncias pessoais, 0s agricultores dessa regido goiana aproveitavam as

margens dos rios, as matas ciliares, para plantarem arroz, que posteriormente dava
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lugar as pastagens, e que, na auséncia de adubo, as queimadas eram usadas como
recurso para ampliar a produtividade das lavouras. Tal fato também aconteceu com
o trabalho do homem sobre a terra no municipio goiano de Mossamedes. Segundo
Brandao (1981), matas foram derrubadas, galhos e troncos de &rvores queimados;e
para plantar os cereais, dois ou trés anos depois, quando a terra perdia sua forga,
era jogado capim para formar pasto para o gado.

Ainda sobre a relacdo homem e natureza, na verdade um novo momento pelo
qual passarao as atividades agricolas e pecuérias nesse estado, particularmente no
sudeste goiano, em consequéncia da chegada da ferrovia no sudeste de Goias, 0
agropecuarista Palmiro Evangelista da Costa, antigo proprietario de terras em
Cumari, entdo pertencente ao municipio de Cataldo, descreve, em entrevista
concedida em 4 de dezembro de 2012, como se dava o plantio em sua propriedade
rural, reforcando uma nova pratica agricola que, ja tendo desmatado outrora para

plantar, parte para a incorporacao de outras areas nessa atividade. Assim, ele diz:

eu plantava uns pedacinhos la4 porque € muito montanhoso, entdo pra arar, quando
acabou 0s mato, porque o mato a gente plantava em qualquer lugar, né, nos morro,
nas ladeira, era uma dificuldade pra tirar a producao de la de carro, carro de boi. Ai
depois foi, passou a arar, ai era s6 dez alqueires que eu plantava.

Além disso, Palmiro afirma que: “Ah, rogcava o mato, derrubava uma vira
grossa lA no machado, ai queimava, plantava o arroz, tinha... la diziam coivara,
cortava aquela madeira que é sapecada, limpava o terreno mais ou menos”. Tal
depoimento atesta, portanto, a intensificacdo das relacdes assim estabelecidas, nas
quais as agressdes ao bioma local sdo perfeitamente aceitas na 6tica de uma
economia de mercado da frente pioneira. Os relatos aqui apresentados evidenciam
gue esse homem do campo, de acordo com a visdo de Morin (s/d), buscava manter
a natureza refém de seus desejos e aspiracdes nessa realidade de mercado.

Amaro Viera Lenza, pecuarista de renome no municipio de Ipameri, embora
tenha nascido em Cataldo em 1928, durante muitos anos comercializou gado entre
Goias e o Triangulo Mineiro, utilizando a ferrovia como transporte para sua atividade.
Para ele, em entrevista concedida em 19 de outubro de 2012, na cidade de Ipameri,
um dos grandes problemas que a Estrada tinha era a falta de vagdes gaiola para o
transporte de animais. Sobre tal questdo, diz: “as vezes néo tinha gaiola, vocé

descia os bons animais, ia tratar dos bois, sabe? até conseguir chegar uma gaiola,
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duas, o tanto que vocé precisava pra baldear, né?”. Para Amaro, quanto as
atividades de plantio, explicou que: “vocé néo plantava nada em campo, vocé
gueimava 0 campo e soltava o gado na larga pra comer aquela brota dois, trés
meses, né? Depois aquilo subia areia, ficava ruim, o gado ndo tava querendo,

”

emagrecia no campo...”. Sobre a relacdo dessa atividade com a natureza e a
produtividade no campo, comentou: ‘plantar e roga o mato, plantar ai cinco, seis
anos mantimentos, depois enfraquecia com mantimentos, porque era s6 o adubo da
terra, né, entdo enfraquecia, 0 mantimento ficava dando pior”, 0 que demonstra que
a terra continuava sendo utilizada até seu extremo, sem preocupacdo com as
guestbes ambientais.

Em outra entrevista concedida para esta pesquisa pelo fazendeiro e artista
plastico José Cotrim da Silva, conhecido como “Zé Cidadao”, realizada na cidade de
Silvania (antiga Bonfim), no dia 7 de maio de 2013, ao falar da relacdo do homem
com a natureza nessa regido, ele reforca a pouca preocupacao que se tinha com o

meio ambiente:

Nao, ninguém falava nada em meio ambiente. Pra nds, naquela época, a gente
achava que nada acabava, né? Todo mundo era cagador, porque carne era muito
dificil naquela época. Comia-se carne quando matava um capadinho pra tirar o 6leo,
a banha, ou sendo tinha que cacar um peba, uma seriema, um veado do campo e
assim todo mundo fazia isso, né? Todo mundo era cagador. Quando ndo eram
cagadores eram catadores. O que eram os catadores? Catador de fruta do cerrado,
jatoba, de mangaba, caju, ariticum, e etc., e etc., e varias outras espécies. Tirador de
palha de vassoura, e, e ninguém tinha essa preocupac¢ao com o meio ambiente.

Esse depoimento de praticas da caca na regido da EFG pode relacionar-se
também com o modo de vida do caipira paulista, descrito por Candido (1997) em Os
parceiros do Rio Bonito, que tinha no abate de animais silvestres uma das formas de
sobrevivéncia e de se relacionar com a natureza.

A presencga, portanto, da ferrovia em Goids como agente catalizador das
transformacdes nas terras ao longo dessa via de transporte, a partir de 1913, no
sudeste de Goias, intensifica as relacdbes do homem com a natureza. A frente
pioneira como expressao de uma economia de mercado, vai em busca de atender as
demandas dos mercados consumidores, exigindo a incorporacdo de novas regides
produtoras, principalmente, no caso goiano, de planta¢des agricolas que avangcam

sobre areas identificadas com a pecuéria:
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A chegada da estrada de ferro em Goids se da primeiramente pela
regido sudeste, passando por Cataldo. Isso implica um processo de
antropizacdo do espaco mais consolidado. Assim, quando a fronteira
agricola avanca sobre o municipio, a agricultura se expande sobre
areas ja convertidas, em geral, ocupadas pela atividade de
pastagem. (PRADO; MIZIARA; FERREIRA, 2012, p. 163)

Embora a intensificagcdo das relagcées do homem com a natureza resultassem
em desequilibrio para 0 meio ambiente goiano, isso ndo era motivo de preocupacao
por parte da sociedade goiana a €época, pois 0S recursos haturais eram
considerados inesgotaveis. Derrubar as matas para dar lugar ao arroz e ao milho,
plantar capim para expansdo da pecuaria bovina, além do uso da vegetagdo
enquanto lenhas e dormentes para a ferrovia, tudo isso era visto como sinénimo de
progresso, de bem-estar de Goias e de algo abundante.

Na direcdo dessas relacbes ambientais intensificadas, em entrevista
concedida para este trabalho, o senhor Aldovando Carlos de Alarcéo, antigo
comerciante de Ipameri e intelectual da regido, afirma que ndo havia grande
preocupagao com o meio ambiente local por conta desses impactos: “eu nao sei se
por ignorancia do povo, que ndo via isso, mas mais pela fartura também do material,

era muita...”. Reafirmou ele ainda que

era uma fartura, uma fartura de, de matéria-prima. Fartura de, de Cerrado, de mato
pra desmatar, pra tirar os dormentes era muito facil. Entdo eu ndo sei se porque
naquela época o0, 0 homem néo atinava pra essas coisas, quase nem se sentia hada
disso.

Wagner Anténio Vieira, antigo fornecedor de lenha e dormentes para a
Estrada, em entrevista concedida para esta pesquisa, relata que, apos a retirada das
madeiras para lenhas e dormentes da EFG, os fazendeiros utilizavam essa area
para o plantio, de maneira ainda rudimentar, sem a presenca de maquinas, como ele

bem afirma:

Naturalmente era plantio, né, porque havia muitas areas, né, ndo precisava correr
atrds de pastos como ocorre hoje, né? [ahd] Entdo normalmente era mais era o
plantio. Plantava, ndo tinha tratores, ndo tinha nada, entdo plantava no meio dos
toco, era tudo com a enxada ainda mesmo.
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Isso reforca a ampliacdo das atividades agricolas com a presenca da ferrovia
e a consequente intensificacdo das relacées do homem com a natureza.

Os funcionarios da Estrada de Ferro de Goias, embora ndo estivessem
envolvidos diretamente com a producdo agropecuaria na regido sudeste deste
estado, também percebiam a intensificacdo dessas relagcbes do homem com a
natureza, em razdo da ampliacdo da economia local, tendo a ferrovia como elemento
catalizador desse processo, como € o0 caso do ex-ferroviario Geraldo Pereira dos
Santos que, em entrevista concedida a este trabalho na cidade de Pires do Rio, em
24 de novembro de 2012, declarou que os fazendeiros, apds cortarem a madeira
para lenhas e dormentes, ‘plantava arroz, feijdo, milho” em suas propriedades rurais,
nao se importando com o meio ambiente: ‘ndo, eles achavam que uma arvore
nascia hoje e daqui a dez anos podia cortar. E ndo é assim, né?”, completa Geraldo.
A declaragdo em questdo reforga entdo a ideia de Sachs (2002) de que “[0]
desenvolvimento sustentavel é, evidentemente, incompativel com 0 jogo sem
restricdes das forcas de mercado”. E claro que o discurso da sustentabilidade, na
primeira metade do século XX, € algo distante da realidade do periodo, com pouco
espaco para tais preocupagdes a época.

Ainda sobre a relacdo dos fazendeiros com o meio ambiente nas regides
cortadas pelos trilhos da Estrada de Ferro, o ex-ferroviario Geraldo Pereira dos
Santos afirma, em entrevista, que “esse negdcio do meio ambiente nés néo sabia, e
os fazendeiros nem néo sabia, porque eu fui criado na roc¢a, nés era mais chegado
na lavoura do que na cidade. Nés ndo conhecia nada, nada. Era uma coisa, oh, pro
senhor ver, sera que eu posso falar assim, bobagem!”. E continua: “eles so falavam
assim: mete o machado”. Tal depoimento refor¢a, mais uma vez, a ideia de que a
convivéncia do homem com o meio ambiente era desprovida de preocupacdes com
a sustentabilidade, entdo definida por Sachs (2002), em que a ferrovia € o0
instrumento, o elemento catalizador das novas relagdes do homem com a natureza.

Elpidio Nunes da Rocha nasceu em Ipameri em setembro de 1934 e
trabalhou durante muitos anos na Estrada de Ferro de Goias. Em entrevista
concedida na cidade de Pires do Rio, em 24 de novembro de 2012, ao tratar da
importancia da ferrovia para a regido, afirma que esta era sindbnimo de progresso, de
desenvolvimento. Ao mesmo tempo, ao falar das areas nas quais os fazendeiros e

arrendatarios retiravam lenhas e dormentes para a EFG, diz que nestas “as vez
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plantava milho, plantava arroz, né, mas era trés, quatro anos, eh, plantava capim”.
Portanto, estabelecia-se a intensificacdo da relacdo do homem com a natureza em
razdo da presenca dos trilhos da Estrada como instrumentos dessa mudanca. O
produtor goiano, ao longo das regides servidas pela “Goias”, tem suas praticas
agricolas semelhantes aquelas dos produtores de Mossamedes, descritas por
Brandao (1981), os quais, apds o cultivo de cereais em suas terras, usavam-nas
para o plantio de gramineas para o gado, quando o solo ja dava sinais de exaustao,
a natureza ja demonstrava cansacgo por seu uso continuo e indiscriminado.

Embora Candido (1997) e Brandao (1981) nao discutam em seus trabalhos as
mudancas nas relacdes do homem com a natureza, tendo a ferrovia como elemento
central destas, as pesquisas realizadas por esses dois autores sobre o homem do
campo e 0 meio ambiente em que vivem muito se aproximam das transformacodes
ocorridas nesse estado. O lavrador no municipio goiano de Mossamedes, no caso
de Brandao (1981), e o caipira do interior do estado de S&o Paulo, de Céandido
(1997), representam situacbes em gque o homem passa a se relacionar com a
natureza de uma forma diferente de outrora, influenciado por uma economia de
mercado, assim como aconteceu com o fazendeiro e o lavrador goiano, nas regides
cortadas pela Estrada de Ferro de Goias, e relatados nos diversos depoimentos
presentes neste capitulo.

Diante das entrevistas apresentadas neste tépico do capitulo Il desta tese,
pode-se notar que as relacbes do homem com a natureza, na regido sudeste de
Goiads, sdo intensificadas no momento em que se expandem as atividades
econdbmicas nessa localidade servida pelos trilhos da Estrada de Ferro de Goias —
grandes catalizadores para as condicfes necessarias dessa expansao.

Agora, novos mercados e novas areas de terra precisam ser desbravados,
dentro de uma economia de mercado, na qual a natureza servira ainda mais aos
interesses do homem, mesmo nos espagos preservados, COmO 0S MOITOS € as
vegetacdes chamadas de ciliares, proximos aos cursos d’agua. As preocupacgdes
ambientais, jA quase ausentes, sdo deixadas de lado, sendo justificadas por
relacbes econdmicas de consumo que precisam ser atendidas na direcdo da

ampliagéo desses mercados consumidores.



CONCLUSAO

O nascimento da Estrada de Ferro de Goias, nos primeiros anos do século
XX, serviu aos interesses e desejos do sudeste brasileiro e de Goias, no contexto de
uma economia de mercado. Essa ferrovia se apresentou como um dos alicerces ao
processo de crescimento da economia goiana, sendo um dos instrumentos para a
criagdo das condi¢cdes necessarias a expansao da pecuaria e da agricultura local.
Portanto, os trilhos colaboraram para o aumento da produgcéo econdmica da regiéo,
expandindo suas relacdes comerciais por meio de um amplo incremento em seus
volumes de importacdo e exportacao.

O ingresso dos trilhos da Mogiana no Triangulo Mineiro, impulsionado pelo
dinamismo paulista, irradiou os germes de transformacao pela area do extremo sul
goiano, tanto em aspectos econémicos, sociais, ambientais, como de estruturacao
agraria. Na regido sudeste de Goias a terra passou a assimilar carater mercantil,
tendo seu preco elevado; a producao de alimentos foi incentivada pelo surgimento
de via de transporte adequada as suas necessidades e de intermediarios
financiadores. O Triangulo Mineiro, com a presenca dessa ferrovia, por sua vez,
consolidou-se como centro de intermediacdo comercial-financeira entre o sul de
Goias e Sao Paulo, angariando uma arrecadacao relativamente invejavel para a
época.

O prolongamento dos trilhos até Goias revigorou o processo de transmissao
mercantil de propriedades na area meridional deste territério, atraiu imigrantes de
Minas Gerais, de Sdo Paulo e de outros paises, estimulou o surgimento de
pequenos centros urbanos ao longo das estacbes ferroviarias e possibilitou o
incremento da producdo de alimentos, principalmente do arroz, que se tornou,
depois do gado, importante produto na pauta de exportagéo do estado.

Assim, foi com o apito da locomotiva que se anunciou, aos quatro cantos, a
chegada do novo, do moderno, do progresso e da riqueza neste estado. Seu barulho
servia para mostrar a todos as alteragdes regionais da frente pioneira, provida de
relagcbes de mercado, nas quais o trem de ferro foi seu grande instrumento, seu

elemento catalizador em direcdo a uma acumulacdo econbmica em niveis que
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pudessem justificar todos os investimentos realizados nesse meio de transporte na
regiao.

E importante ressaltar que a presenca dos trilhos da Estrada de Ferro de
Goids em solo goiano foi um instrumento que resultou em impactos ao meio
ambiente local, em razdo do consumo de lenhas para as locomotivas e do uso de
dormentes para a sustentacdo dos trilhos da ferrovia. Ao mesmo tempo, esses
impactos resultaram na transformacédo da terra em mercadoria e na intensificacao
das relagbes do homem com a natureza local.

Entre 1913 e 1940, o consumo de lenha, em metros cubicos, cresceu
1.629,6%, resultado de uma maior utilizacdo deste combustivel nas locomotivas
movidas a vapor da EFG para atender as diversas demandas de Goias. Os anos de
1925 e 1927 foram os que mais demandaram lenhas para as locomotivas da
Estrada, em razdo do aumento das operacdes dessa ferrovia, da inauguracéo de
duas novas estacdes ferroviarias no municipio de Bonfim e da expanséo dos trilhos
de ferro.

Mais de 611 mil dormentes, aproximadamente, foram utilizados na instalagao
dos 385 quildmetros de trilhos no territdrio goiano nesse periodo. Ao multiplicarmos
esse numero de dormentes por dois — seu tamanho médio em metros —, teremos
1.222.000 metros ou 1.222 quildmetros de extensdo, ou seja, mais do triplo de todo
o trecho percorrido pela Estrada em Goias, o que refor¢ca ainda mais os impactos
ambientais dessa ferrovia com a utilizacdo de madeiras, principalmente as
chamadas “madeiras de lei”, tais como aroeira e angico, com grande destaque para
a ultima.

Segundo os relatérios da administracdo da Estrada de Ferro de Goias, entre
1913 e 1940 foram movimentadas 949.462 unidades de dormentes, entre
substituicdes e novas instalagdes. Admitindo que cada dormente possuia, em média,
dois metros de cumprimento, teriamos, entdo, uma distancia de 1.894.924 metros ou
1.898,9 quildmetros de dormentes em linha reta. Ou seja, 4,3 vezes a extensao total
da EFG. Logo, com base também nesses numeros da EFG, nota-se que uma
guantidade consideravel de arvores, principalmente de madeiras nobres, madeira de
lei, foram cortadas, ao longo do tracado da Estrada, o que também nos dé a

dimensao dos impactos ambientais dos trilhos em Goias.
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Nos dezessete anos pesquisados no relatorio da EFG, entre 1913 e 1940,
foram consumidos pela ferrovia 826.789,3m? de lenha. Considerando que toda essa
lenha tenha sido originada da fitofisionomia campo-cerrado e usando a metodologia
do Inventéario Florestal de Minas Gerais, foi utilizada, para atender as demandas de
lenha da Estrada de Ferro de Goias, uma area, estimada, de 38.105,71 hectares.
Fica assim evidenciado, por essa modelagem, a provavel extensdo dos impactos
ambientais, no territorio goiano, dessa extracéo de lenhas para ferrovia.

Diante do exposto, a hipotese de que nos sete municipios servidos pela
Estrada de Ferro de Goiés, entre 1913 e 1940, o consumo de lenhas e de
dormentes, demandados pela ferrovia, provocou impactos ao meio ambiente nessas
regibes foi aceita face aos nimeros apresentados. E importante destacar que no
aludido periodo de pesquisa desta tese 0s recursos tecnoldgicos eram
extremamente limitados, o que impossibilitou uma maior precisdo dos nimeros que
confirmam a presente hipotese, além do que nédo foi possivel separar tais danos
ambientais por municipio, tendo a EFG como instrumento, sendo 0S mesmos
apresentados de uma forma agregada nesses municipios.

A Lei de Terras, de 1850, veio dar o carater legal de transformacéo da terra
em mercadoria, quando a propriedade fundiaria passou a ser regulamentada,
criando as condicbes para que a terra seja vista como uma rigueza, como um bem.
A ferrovia, dentro desse contexto, tornou-se um elemento catalizador de uma
economia de mercado, ampliando as possibilidades de transformacéo dessa terra
em produto, colaborando decisivamente para o escoamento da producado econdémica
local.

Entre 1913 e 1940, no municipio de Ipameri, 0 preco da terra variou
nominalmente em 947% e, descontada a inflagdo, em 188,43% em termos reais. Ou
seja, quase triplicaram os precos da terra nessa regiao. O grande destaque foi o0 ano
de 1911, periodo em que o valor da terra aumentou, nominalmente, pouco mais de
32% em relacdo a 1910. Com esses numeros, é razoavel supor que a terra, nesse
local, passa a ter um significado de mercadoria, pois seu preco cresce
consideravelmente durante o periodo da presenca da Estrada de Ferro de Goias em
seu territério. Ao mesmo tempo, o nimero de propriedades rurais comercializadas
em Ipameri sofreu uma expanséo significativa, com um crescimento, entre 1913 e

1940, de mais de 120%. Vale destacar que, nos 28 anos pesquisados no cartério
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desse municipio, foram realizadas 1.491 transacdes de areas rurais nessa regiao,
representando uma meédia anual de 53,25 comercializa¢des de terras locais.

Ao ser analisado o comportamento do preco da terra no municipio goiano de
Bonfim (atual Silvania), entre os anos de 1913 e 1940, nota-se que o preco da terra
nessa regiao sofreu uma variacdo nominal de 1.934% e uma variacdo real,
descontada a inflacdo nesses anos, de 460,33%. E importante lembrar que os trilhos
chegaram a esse municipio em 1° de novembro de 1923, na estacdo de Caraiba, e
qgue o preco da terra, entre 1913 e 1923, sofreu uma variacao real de 479,65%, bem
superior daquela entre 1913 e 1940.

Quanto ao numero de transacdes de areas rurais realizadas em Bonfim, entre
1913 e 1940 houve uma variacao expressiva de 188,2% nos numeros de vendas de
propriedades rurais, saltando de dezessete para 49 operagdes nessa regido. E bom
lembrar que, em 1925, primeiro ano apds a inauguracao das estacdes ferroviarias da
EFG, em Bonfim, de Ponte Funda e Tavares, foram comercializados 57 imoveis
rurais na regido, sendo o segundo melhor resultado dos anos pesquisados no
cartorio local. Essas variacfes nos numeros de areas comercializadas nessa regiao
guardam uma relagcéo direta com a presenca local da EFG, representando outra
forma de se perceber a transformacgao da terra em mercadoria.

Os municipios de Ipameri e de Bonfim guardam momentos histéricos distintos
em relacdo a presenca, em seus territérios, da Estrada de Ferro de Goids. Em
Ipameri, os trilhos chegaram primeiro na sede do municipio, em 1913. Por outro
lado, apenas em 1930 a sede do municipio de Bonfim é servida pela ferrovia,
embora desde 1923 ela tenha chegado nessa regido com a Estacdo de Caraiba,
pouco mais de 45 quildmetros de distancia da cidade de Bonfim. Contudo, mesmo
com sua chegada em periodos distintos, em ambos 0s municipios a ferrovia cria as
condicbes necessarias para a transformacédo da terra em mercadoria, embora o
preco da terra, entre 1913 e 1940, tenha aumentado, em termos reais, quase 2,5
vezes mais em Bonfim em relacdo a Ipameri.

Portanto, a transformacéo da terra em mercadoria, tendo a ferrovia como seu
elemento catalizador, nos municipios de Ipameri e de Bonfim, entre 1913 e 1940, em
razdo das novas relagcbes de mercado presentes, também como hipdtese deste

trabalho, foi aceita, pois as variagbes reais do preco da terra nesses municipios
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foram expressivas, ficando entéo evidente o sentido econdmico de mercadoria que a
terra passa a ter nessas regioes.

A chegada da Estrada de Ferro a Goias foi importante para as novas
dindmicas da economia nas regides por ela servidas, expandindo os indicadores
agropecuérios do estado, além de propiciar grandes impactos na urbanizacao e na
populacdo das localidades goianas que possuiam estacfes. Entre 1872 e 1950,
periodo de construcdo da ferrovia, a populacdo de Goias cresceu 657,45%.
Entretanto, entre 1900, periodo sem os trilhos, e 1920, com a presenca dos trilhos, a
populacao goiana dobrou seu tamanho.

A ferrovia encurtou as distancias em Goias, aproximando ndo apenas
mercados consumidores, mas também pessoas e culturas. Imigrantes de diferentes
partes do mundo, particularmente arabes, e migrantes do Brasil buscaram o territorio
goiano para a realizacdo de diversas atividades econGmicas, basicamente voltadas
ao comércio, se fixaram em cidades como Cataldo, Ipameri, Pires do Rio e Anapolis,
e, de acordo com o censo de 1940 do IBGE, os arabes representavam mais de 35%
do total de estrangeiros que para ca vieram.

A Estrada de Ferro de Goias anuncia, nas regides cortadas por ela, um novo
mundo, uma nova realidade, que transformara as cidades e seus personagens,
proporcionando as condi¢cdes para um aumento expressivo de suas populacdes e de
suas caracteristicas urbanisticas e arquitetbnicas. O contato com outras culturas,
com outros habitos e comportamentos sociais veio a influenciar os habitantes das
regibes pelas quais passam os trilhos dessa Estrada, ditando também um ritmo na
vida desses novos moradores, desses “novos goianos”. Portanto, a ferrovia seguira
trazendo e levando novos e antigos sonhos, novas e antigas aspiracfes de um
mundo que se transformou de maneira marcante na regido sudeste do territério
goiano, tendo a ferrovia como elemento central e catalizador de todas essas
mudancgas.

As terras nas regides cortadas pelos trilhos da EFG, com suas vegetacoes de
cerrado e de florestas, sdo incorporadas ao processo produtivo nesse territorio,
dando novas feicbes ao bioma local. Com o aumento da produgdo agricola em
Goiés, séo intensificadas as relacdes do homem com a natureza, onde as agressoes

ao meio ambiente sdo toleradas e permitidas, com vistas a atender a economia de
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mercado, inserida no processo de expanséo de fronteira enquanto frente pioneira
neste estado.

Apesar da intensificacdo das relacdes do homem com a natureza resultarem
em desequilibrio ambiental, isso ndo foi motivo de preocupagdo por parte da
sociedade goiana a época, pois 0S recursos naturais eram considerados
inesgotaveis, além de praticamente nao existir, no periodo tratado nesta pesquisa,
uma legislacdo ambiental e érgdos de fiscalizac&do. Derrubar as matas para dar lugar
a producdo agricola e a pecuaria, além do uso da vegetacdo enquanto lenhas e
dormentes para a ferrovia, era visto e entendido como sinbnimo de progresso, de
bem-estar de Goias, bem como de uma abundancia que jamais deixaria de existir.

Por meio das entrevistas neste trabalho — quinze no total — com fazendeiros,
ex-ferroviarios e antigos fornecedores de lenhas e dormentes para a EFG, péde ser
notado que as relacdes do homem com a natureza, na regido sudeste de Goias,
foram intensificadas no momento em que se expandem as atividades econdémicas
nessa localidade, servidas pelos trilhos da Estrada de Ferro de Goias, onde essa
ferrovia vai ser o grande instrumento, o grande catalizador dessas transformacoes,
ditando os rumos dessa nova relacgao.

Uma economia de mercado necessita de novas areas de terra para sua
expansao, e a natureza, o meio ambiente, passa a servir ainda mais aos interesses
do homem, mesmo naqueles espagos preservados, como morros e vegetacdes
préximas aos cursos d’agua. Portanto, as preocupagdes de natureza ambiental, que
ja eram quase ausentes, sao deixadas de lado, justificadas por relacdes econdmicas
crescentes de consumo que precisam ampliar seus mercados.

Uma das hipoteses deste trabalho afirma que sao intensificadas as relacdes
do homem com a natureza, com reflexos ambientais, nesses municipios, face a
expansao da economia agropecuaria local, resultantes de um melhor escoamento da
producdo nas citadas regides, proporcionadas pelos trilhos da Estrada de Ferro de
Goias. Diante dos resultados obtidos com esta pesquisa ela foi também aceita. O
progresso, na forma da ferrovia, traz consigo a intensificacdo, a ampliacdo dessas
relacbes do homem com a natureza, sendo alterado o grau de preservacdo do
bioma frente as necessidades de uma economia de mercado crescente.

A frente pioneira em Goias, enquanto processo de uma economia de

mercado, ao ter nos trilhos da Estrada de Ferro um instrumento importante, um
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elemento catalizador de mudancas, promoveu transformacdes nesse territorio,
particularmente mudancas identificadas com o meio ambiente e com a conversédo da
terra em mercadoria, além da intensificacdo das relacbes do homem com a
natureza, sendo assim a hipétese central aceita neste trabalho. Portanto, ndo é
exagero afirmar que essa frente, com a Estrada, criou as condi¢gbes necessarias
para que as relacbes econdmicas aqui presentes fossem danosas ao bioma local,
predominantemente do cerrado, devastando-o0, mas encobrindo essa destruicdo pela
nocgéo do progresso que acompanhou a ferrovia por onde ela fez parada.

Muitos foram os desafios a serem vencidos para a realizacdo desta pesquisa,
principalmente os poucos dados e outras literaturas que tratassem da relacdo da
ferrovia com o meio ambiente. Porém, esses desafios ndo desestimularam sua
realizacdo, muito pelo contrario. Todas as dificuldades que apareceram pelo
caminho, ao serem transpostas, serviram de impulso para se avancar ainda mais
esse trabalho de pesquisa, com o escopo de fazer progredir ainda mais a ciéncia
ambiental em Goiés.

Esta tese se propds a lancar um novo olhar sobre a presenca, no territorio
goiano, dos trilhos da Estrada de Ferro de Goias. Trouxe outras reflexdes sobre as
transformacdes locais, onde o trilho foi o grande elemento catalizador das mesmas.
Ela também buscou um novo caminhar da histéria ambiental neste estado, em que
pela primeira vez se discutiu a relacdo ferrovia e natureza. Fica evidente que este
trabalho ndo termina aqui, ele apenas faz uma breve pausa em uma de suas
estacbes para que outros pesquisadores do assunto possam retoma-lo, levando
adiante novos debates e outras reflexdes a respeito das mudancas que aconteceram

em Goias com a presenca local da Estrada de Ferro de Goias (EFG).
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ANEXOS

ANEXO A - ENTREVISTAS REALIZADAS

1. Aldovando Carlos de Alarcdo. Nascido em 18 de outubro de 1932, no
municipio de Planaltina de Goias, hoje Distrito Federal, tendo se mudado em
1937 para a cidade de Ipameri, onde exerceu por muitos anos a atividade de
comerciante, além de participar de grupos de intelectuais nessa regiao.
Entrevista concedida em Ipameri, no dia 18 de outubro de 2012;

2. Amaro Vieira Lenza. Nascido em 1928 no municipio de Cataldo. Nesse mesmo
ano, muda-se com a familia para Ipameri. Exerceu a atividade de criador de
gado na regido. Entrevista concedida em 19 de outubro de 2012, na cidade de
Ipameri;

3. Elpidio Nunes da Rocha. Nascido em 28 de setembro de 1934, no municipio de
Ipameri. Trabalhou na Estrada de Ferro de Goids nos anos de 1950, no
chamado “comboio de lenha”. Entrevista concedida na cidade de Pires do Rio,
em 24 de novembro de 2012;

4. Geraldo Pereira dos Santos. Nascido em 28 de outubro de 1930, no municipio
goiano de Luziania. Trabalhou na construcao da linha telegréafica, ao longo da
Estrada de Ferro, para Goiania. Em 1948, entrou para o quadro de funcionarios
da Estrada de Ferro de Goias como foguista. Entrevista concedida em Pires do
Rio, em 24 de novembro de 2012;

5. In&cio Lobo. Nascido em 28 de mar¢o de 1928. Trabalhou na regido de Bonfim
(atual Silvania) no fornecimento de lenhas e de dormentes para a EFG.
Entrevista concedida em 7 de maio de 2013, na cidade de Silvania;

6. Jesus Alves Campos. Trabalhou na EFG entre os anos 1950 e 1983, como
mecanico e depois como maquinista de locomotiva. Entrevista concedida em
Pires do Rio, em 24 de novembro de 2012;

7. Jodo Vicente Teixeira. Nascido em 06 de dezembro de 1925, no municipio de

Pires do Rio. Antigo proprietario rural e fornecedor de lenhas e de dormentes
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12.

13.

14.

15.
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para a EFG. Entrevista concedida em 04 de margo de 2013, na cidade de Pires
do Rio;

José Cotrim da Silva, conhecido como Zé Cidadao. Nascido em 29 de agosto
de 1945, em Silvania (Bonfim). Proprietario rural e artista plastico. Entrevista
concedida em 7 de maio de 2013, em Silvania;

Lamartine Evangelista Rocha Filgueira. Nascido no dia 1° de janeiro de 1910,
na cidade mineira de Araguari. Foi produtor rural e proprietario de Charqueda no
municipio de Cumari. Entrevista concedida em Goiania, no dia 12 de dezembro
de 2012;

Maria Aparecida Sanches Silva Jorge. Nascida em Silvania (Bonfim), em 10
de setembro de 1964. Escritora, historiadora e professora universitaria.
Entrevista concedida no dia 7 de maio de 2013, em Silvania;

Palmiro Evangelista da Costa. Nascido em Cataldao em 05 de maio de 1915.
Fazendeiro em Cumari, entdo municipio de Cataldo. Entrevista concedida em
Goiania, no dia 04 de dezembro de 2012;

R6mulo Rocha. Nascido no municipio goiano de Pires do Rio, em 03 de outubro
de 1937. Trabalhou na Estrada de Ferro de Goiads entre 1951 e 1983, em
diversas funcbes, chegando a ocupar, por varios anos, o cargo de chefe da
estacdo de Vianopolis. Entrevista concedida na cidade de Goiania, em 21 de
marco de 2013;

Sandoval de Lira Gouveia. Nascido em outubro de 1925, no municipio de
Silvania, antiga Bonfim. Fazendeiro em Silvania, sendo o pai fornecedor de
lenhas e de dormentes para a EFG. Entrevista concedida em Goiania, em 10 de
maio de 2013;

Wagner Antonio Vieira. Nascido em 9 de setembro de 1936, no municipio de
Catalédo. Trabalhou com o pai, em Pires do Rio, nos anos 1940, como fornecedor
de lenhas e de dormentes para a Estrada de Ferro de Goias. Entrevista
concedida em Pires do Rio, em 23 de novembro de 2012,

Waldeon Ribeiro Guimar&es Junior. Tabeli&o substituto do Cartério do 1°
Oficio de Notas e Registro de Imoveis de Ipameri. Entrevista concedida em

Ipameri, no dia 18 de outubro de 2012.
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ANEXO B — FOTOS DA ESTRADA DE FERRO DE GOIAS

Foto 1. Locomotiva a vapor da Estrada de Ferro de Goiés.
Fonte: Museu Ferroviério de Pires do Rio.

Foto 2. Obras de manutencao dos trilhos da Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.
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Foto 3. Maquina para instalacédo de trilhos na Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.

Foto 4. Movimentacao de dormentes na Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.
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Foto 5. Logomarca da Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.

Foto 6. Descarrilhamento de uma locomotiva da Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.
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Foto 7. Locomotiva a vapor e funcionarios da Estrada de Ferro de Goias.
Fonte: Museu Ferroviario de Pires do Rio.
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ANEXO C - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

“O respeito a dignidade humana exige que toda pesquisa se
processe ap0s consentimento livre e esclarecido dos sujeitos, individuos ou
grupos que por si e/ou seus representantes legais manifestem a sua anuéncia
a participagdao na pesquisa.”

CONSENTIMENTO DA PARTICIPACAO DA PESSOA COMO SUJEITO DA
PESQUISA

Eu, :

RG | CPF abaixo assinado,
concordo em participar do estudo EXPANSAO DE FRONTEIRAS CAMINHOS
DAS TRANSFORMACOES EM GOIAS.1913 A 1940, como sujeito. Fui
devidamente informado e esclarecido pelo pesquisador PAULO BORGES
CAMPOS JUNIOR sobre a pesquisa, os procedimentos nela envolvidos, assim
como os possiveis riscos e beneficios decorrentes de minha participacéo. Foi-
me garantido que posso retirar meu consentimento a qualquer momento, sem que
isto leve a qualquer penalidade.
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