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Estrada de ferro, economia regional e territorialichde: o Espirito

Santo na Primeira Republica

Leandro do Carmo Quintio

Resumo: O presente artigo pretende compreender qual ol pageferrovias construidas no estado do
Espirito Santo, durante a Primeira Republica, pacanfiguracdo de uma territorialidade estrutunaala
fortalecimento da capital, Vitéria, e de seu poem relacdo aos demais terminais portuarios daesta
Sera apresentada uma contextualizagdo nacion@reacional sobre o papel das vias férreas, sagfel
com o café e sua insercdo dentro de um projetoedengtolvimento regional. Contribuirdo para essa
andlise conceitos retirados da geografia politica.

Palavras-chavesEspirito Santo. Economia regional. Estrada deo-&worto de Vitoria. Territorialidade
e extraterritorialidade.

Abstract: This article intends to understand the role ofitbwilroads in the state of Espirito Santo,
during the First Republic, for setting apterritoriality structuredn strengthen the capital, Vitéria, and its
port, in relation to other port terminals in thatst There will be presented a national and intemal
context about the role of railways, their relatioipswith the coffee and its insertion into a regibn
development project. Input to this review concejstavn from political geography.

Key-words: Espirito Santo. Regional economy. Railway. VitériBort. Territoriality and
extraterritoriality.
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Introducao

A renovacdo da Geografia enquanto disciplina, fear@nocorrido entre as
décadas de 1970 e 1990, reforcou a interpretacderxidrio como fonte ou estratégia
de poder (CASTRO, 2010). O que, de certo modo sigiuficou o estabelecimento de
qualquer consenso conceitual em torno da palawsittrio”. A titulo ilustrativo,
algumas criticas tém sido feitas, como aquelaz&ddi por Souza (2000) a respeito de
estar ocorrendo uma espécie de “adornamento” aguaddarra, por evocar a ideia de

“territdrio nacional”.

Isso denota que ha uma historicidade em torno dess®. E, a despeito de uma
possivel imprecisdo conceitual, € lugar-comum quee relacdo com a politica seja
objeto de estudo da geografia politica, emboragptasabém servir de usufruto para os
demais saberes das ciéncias humanas. Isto ocai®,0p conflitos endégenos ou

! Doutorando em Histéria Social das relacdes pebtipela UFES. Bolsista CAPES. Professor do
Instituto Federal do Espirito Santo (IFES).
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exodgenos a determinadas sociedades, que surgemelde8es sociais estabelecidas,
transferem suas vicissitudes e dinamicas parariétey, ou seja, a territorializam,
objetivando transforma-lo conforme os interessdésndtitdos no cerne desses conflitos.
Nesse sentido, as tensfes criadas e as formagaeizacao do territorio se traduzem
nos reais objetos de estudo, sobretudo da geogafiaca (CASTRO, 2010).

E ao encontro dessa assertiva que se direcionasenie artigo. Analisamos a
génese de um projeto de desenvolvimento regiomdigtmado no Espirito Santo, ainda
no século XIX, assim como os conflitos gerados ao sedor, e a conseguinte
territorializacdo desses interesses, materializagogonstrugdo de duas estradas de
ferro em interface com os anseios de determinagtoses da elite politica e econdmica,

oriunda da capital do estado.

Nesse sentido, torna-se imprescindivel o entendoram que acreditamos ser a
melhor definicdo para o termo “territério”. Tendm evista a falta de unanimidade
conceitual, adotamos aquele estabelecido por S@@®, p. 87), no qual afirma que
sao “relacdes sociais projetadas no espaco”, eapéoas o substrato dessas relagdes,

como defendido por alguns autores, entre eles KRaff€2011).

Por sua vez, essa definicdo serve de subsidiogpatapreensdo de um dos termos-

chave aqui empregados: “territorialidade”. Parazaq2000, p. 99), esse termo

[...] remeteria a algo extremamente abstrato: agqie faz de qualquer
territério um territério, isto é, de acordo com aegse disse ha pouco,
relacdes de poder espacialmente delimitadas e ogeraobre um substrato
referencial.[...] € um certo tipo de interacdo entre homempags, a qual é,
alids, sempre uma interacéo entre seres hunmedstizadgelo espaco.

Podemos enxergar como exemplo de territorialidadeomstrucao/ existéncia das
ferrovias, na medida em que materializam uma relag&ial permeada por interesses
especificos, sobretudo econémicos, e que faz dacespcupado uma espécie de

“agente” mediatizador dessa relacéo.

E tarefa desse artigo responder a que interessedeah e qual tipo de relacéo
social é estabelecida tendo como materializacamstrmicdo de duas estradas de ferro

gue possuem como referéncia o porto de Vitoria. @dementando essa andlise,
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investigamos o papel dessas vias de comunicacaoonsirucao da territorialidade do
Espirito Santo na Primeira Republica. Antes ponégalizamos um pequeno apanhado
sobre essa relacdo, isto €, como as vias férradaram a definir territorialidades na

Europa, na América e no Brasil.

A territorialidade pelas estradas de ferro

As estradas de ferro se disseminaram da Inglab@na a Europa continental e
para os Estados Unidos num curto espaco de tempiao Montribuiu a Revolucao
Industrial, iniciada naquele pais, responsavel pbtseminacdo de um meio de
transporte que respondia satisfatoriamente as dkawanriadas pelo aumento da
producdo, e pela respectiva necessidade de expadesatercados consumidores. O
tempo agora poderia ser “vencido” de modo que a@pgdes mais distantes se

interligassem aos grandes polos industriais e adugéo alimenticia.

Se havia alguma davida quanto ao sucesso desseandpnento, a resposta se
deu imediatamente pela pluralidade de quildmetmgrithos construidos. S6 a ilha
britanica e os Estados Unidos correspondiam a daisietade desse crescimento na
década de 1840 (HOBSBAWM, 2003). Nesse sentidoempod dizer que ha certo
consenso sobre o0 século XIX ter sido o dos camimtgoserro e de sua expansao,
consagrando-o como o principal meio de transpertesdtre.

No entanto, como podemos observar a tabela 1, gms$elégio” foi
essencialmente desigual, pois sobressairam a Eeragemérica do Norte, tornando-se
soberanas no que diz respeito ao tamanho da naloaifiria, sendo acompanhadas de
longe — e isso somente apos o inicio da décad8%ie-1 pelas demais regides do globo

terrestre.
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Tabela 1 — Constru¢cdo mundial de estradas de ferrpor décadas (em milhas)

Década | Reino Unidg Resto da Europa| Estados Unidos| Resto do mundo
1840-1850 6.000 7.000 7.000 -
1850-1860 4.000 13.000 24.000 1.000
1860-1870 5.000 26.000 24.000 7.000
1870-1880 2.000 37.000 51.000 12.000

Fonte: HOBSBAWM, 2003.

Ligando diversas regifes, verdadeira revolucaanapsporte ocorreu em varios
paises. Contudo, ela ndo foi apenas uma revolugdmdmica, mas também politica,
pois projetos de unificacdo e expansao territquimleram ser concretizados, através da
criacdo e ampliacdo de uma malha consistente,idritgando o poder politico
estabelecido a partir de uma regido ou de uma ejdadmo na Franca, onde se
fortaleceu o poder de Paris. Em outras palavras phssaram a ocupar importante
funcdo na reconfiguragdo dos territérios e no dremmento da territorialidade,

transformando nédo so6 diversas paisagens, mas taguyésaxtos politicos.

Nos casos da Alemanha e da lItalia, por exempl®, @wmatribuiram para um
projeto de consolidacdo da unificacdo politicajmegado pelo Estado, avido em
realizar uma revolugéo industrial, integrando maosae populacées que deveriam
conviver sob as leis de um mesmo pais, em sumareieendo um projeto econémico e
politico, concomitantemente. A unificacao politar@rreria com mais dificuldades ndo
fosse a imediata constituicdo de ramais ferrosaciartando e interligando territérios,
antes impossibilitados de serem alcangados pelo@mreriados governos (KEMP,
1985).

Ja nos Estados Unidos e na Russia czarista, aiewoncorreu para acelerar e
consolidar a expansao territorial: no primeiro ¢gsara o oeste, no segundo para o
leste. Nao por acaso, o deshravamenttaddVeste suas regides, recém adquiridas sob
o0 espirito do destino manifesto estadunidensegfmesentado alegoricamente por uma
mulher conduzindo a civilizacdo — entenda-se gbsgraficos, diligéncias e as ferrovias

— por sobre indios e bestas selvagens, amparatisstperas (figura 13 Talvez seja a

Z Trata-se da pintura de John Gast, de 1872, chatRadgresso Americano”.
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melhor ilustragdo da territorialidade constituiddapexpansao rumo ao oeste. Em parte,
essa situacdo ocorria na medida em que foram sragiBerrovias transcontinentais para
atravessar o extenso territério daquele pais niideeleste-oeste, perfazendo o papel de
integracédo nacional, unindo mercados e pessodaleicendo o poder do Estado sobre
regides mais distantes (MAURO, 1976).

Figura 1: “Progresso Americano”

-

Fonte: Disponivel enxhttp://www.revista.vestibular.uerj.br/>. Acesso &mJan. 2015.

Caso similar foi o russo, quando da extens&o d¢eaitpela Asia até encontrar o
mar do Japéo, em Vladivostok. A criacdo da “Tramséma”, entdo maior ferrovia do
mundo em quilometragem, serviu para ligar o podgitipo de Moscou ao extremo
oriente. Nao obstante, as vias férreas contribuitambém para dar vida a
industrializacdo russa, especialmente na UcrammaMescou e em Sao Petersburgo,

acao financiada pelo regime czarista (KEMP, 1985).

Embora na retaguarda desse processo, a AméricaaLsmbém teve sua
territorialidade direcionada pelas vias férreasré€agem surgidos paises se inseriram na
divisao internacional do trabalho como regides exportadoras, atendendo aos anseios
por matérias-primas, principalmente da Europa eEdtados Unidos. E foi por meio de
inversdes de capitais oriundos desses paises quderesvias chegaram ao
subcontinente, merecendo destaque o papel dadnglah maior investidora no século
XIX.
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Segundo Bethell (2001), além do crescente aumeat@ainércio entre as
regides, a presenca inglesa emprestando capitaes gaconstrucdo, ou mesmo
controlando diretamente companhias ferroviariassifmificativa e crescente ao longo
do século XIX, especialmente apds relativa estidiile politica desses paises. Fato esse
gue nao pode ser considerado uma coincidénciam &ssno a disposi¢cdo das ferrovias
erigidas, em sua maioria interligando zonas pradst@os portos, sem a imediata
preocupacdo de integrar territdérios. Tratou-se gmbot de um ordenamento da
territorialidade conforme os interesses tanto de®res agroexportadores locais,
compactuados com o papel que seus respectivosspaasearam a desempenhar na
economia mundial, quanto dos paises credorespnsdpeis pelos empréstimos e
inversdes para a construcdo desses empreendimépi@siro que nao se alterou

substancialmente, pois até hoje, segundo Nune8(p0d@2-43),

[...] as ferrovias sul-americanas continuam a a&enfl..] quase que
privativamente os proprietarios de um seleto grup® mercadorias
exportaveis. O formato dessa rede férrea tdo pmiegrada regionalmente
revela, portanto, um dos principais aspectos derdedvimento econdmico
e social sul-americano: a vinculagdo com os “d@’'foem detrimento de
efetiva integracdo intra-regional e evidencia quendependéncia entre
amplos setores econdmicos locais com os interessesnos ndo é um
fendmeno restrito ao século XIX, portanto, ndo iseitd a um estagio
especifico da histdria econdmica regional.

No Brasil, muitos aspectos de sua expansao ferravié& assemelham aos de
paises vizinhos, sobretudo quando observamos ddsedessas construcdes e a
territorialidade produzida. Entre os aspectos seambes, encontramos trés cruciais: o
fato da construcdo dos primeiros trilhos ter odorrem um periodo de estabilidade
politica; a presenca significativa do capital isgh@& construcdo e nos empréstimos; e a

disposicéo das linhas férreas, quase sempre gaedo zonas de producao aos portos.

Sobre o primeiro aspecto, € importante ressaltaricativas existentes mesmo durante
o tumultuado periodo regencial. Um marco foi a “Eeij0” de 1835, aprovada sob o
espirito da integracdo das principais cidades d® gam a capital nacional, o Rio de
Janeiro. Porém, as intempéries politicas e adaltam produto viavel a ser transportado
adiaram a concretizagdo de tal intento. Foi somaptes 1852, com a estabilidade

politica e as concessdes dadas pelo governo irhgdedeo privilégio de zona e
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garantia de jurod) que ocorreu de fato a realizacdo dos projetosinf\®s primeiros e
timidos trilhos da ferrovia do Bardo de Maua, inaagos no Rio de Janeiro anos
depois, em 1854, foram testemunhas de uma “felered\iiaria no Brasil, acentuando o

papel do pais na divisdo internacional do trabatino exportador de bens primarios.

Participante desse processo, a Inglaterra se iosane exportadora de capitais
para as areas ditas “periféricas” do mundo, estamiie elas a América do Sul. Por
exemplo, no ano de 1885, afora os empreéstimos, aaaisetade dessas inversdes foram
em estradas de ferro (PLATT, 1973 apud CARVALHQO)30 No Brasil, as inversdes
de capitais se caracterizaram por empréstimos sergo e pela acdo da iniciativa
privada, sendo boa parte dos recursos empregadesnsérucido de ferrovias. Uma
pluralidade de companhias, inglesas ou financigaasseu capital, emergem apdés a
década de 1870, com destaque para as estradasrrdeS&® Paulo Railwaye
Leopoldina Railwayambas companhias inglesas, bem como a Compaablist® de
Estradas de ferro e a Estrada de Ferro D. Pedcoriktituidas a partir de empréstimos
junto aos bancos britanicos. Fato notavel € queaj@rimeira Republica, cresce o
namero de companhias ferroviarias inglesas, saitadedll em 1880 para 25 em 1890,
e a quantidade de empréstimos destinados a es§8INGER, 2006).

Em relacdo a disposicdo dos tracados, como dissestess ndo destoaram da
l6gica existente na América Latina. O sentido ddtteialidade era similar, pois nao
tinha a pretensdo de alterar o modelo econémicoeagortador herdado do periodo
colonial, mas, ao contréario, de concorrer parareséi-lo. No nordeste, com o agucar e

o algoddo, e na regido centro-sul principalmenie caafe.

De fato, era intima a relacao da rubiacea comilbsgr pois as regides cafeeiras
foram de longe as mais contempladas por esse simd®lmodernidadé.Outros
simbolos do maquinismo oitocentista complementasaguadro, como a maquina de

beneficiar café. No entanto, o fiel da balancaafderrovia: ao mesmo tempo em que

% Lei n° 641 de 26 de Julho de 1852. Cf. SILVEIRB)Z.

* A porcentagem de quilémetros de malha ferroviéria regides cafeeiras em relacdo ao quantitativo
nacional foi de foi de 71,2 % em 1859; 82,7% em91&2,3% em 1899; e 57,3 % em 1929 (SILVA,
1986).
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aproximava antigas regides cafeeiras do portoat@rmpossivel a viabilidade de novas
regides, outrora distantes demais, para o cultisoptbduto. Caso paradigmatico
ocorreu em S&o Paulo, onde muitos cafeicultoremnfoproprietarios de estradas de
ferro, o que ndo quer dizer que os interesses tesito totalmente confluentes (SAES,
1996). Constituia-se ai uma via de mao dupla, paafé contribuia para gerar receita
nas companhias ferroviarias, e, fadai generis para dar sobrevida a atividade
escravista, principalmente no vale do Rio ParaibaSdl.’Influenciado por essa
percepcdo, Couty, contemporaneo e analista doiresm ferrovidrio brasileiro do
século XIX, argumentava que s6 as regides cafeaesism viaveis, condenando
ferrovias “[...] abertas no meio de regides semadak, sem canais e sem concorréncia
possivel, [pois ao transportarem todos os prodwols baixas tarifas] sempre
acarretaram diminuicdo de receitas” (COUTY, 198410) Além disso, acusava o
governo de estimular esses equivocos, inverteridgiea dos paises centrais, pautada
primeiramente pelo povoamento e pela descobertaatérias-primas rentaveis, para

em seguida ali construir via férrea.

A rigor, o papel do Estado foi significativo, exdifipado pelo peso que as
estradas de ferro tiveram nas receitas e despesespério. Proprietario de algumas
companhias, acionista ou pagador de juros em o@xéraia boa parte de sua receita de
suas proprias companhias ferroviarias, e empregavaferrovias, as vésperas da
Republica, 70% de todo o capital investido (CARVADH2003). Légica essa, ndo
exclusivamente brasileira, pois, conforme vimoseaotmente, a intervencdo do

governo nesse ramo ocorreu também nos principé@sgauropeus.

A percepcéao do sentido radial (zona de producatmpda grande maioria dos
tracados, assim como o crescimento significativo nida@ha ferroviaria nacional,
caracterizado por diversidade de bitolas e tracauddveis, suscitou a proposicéo de
diversos planos voltados para a organizacao feémavdo pais. Era pauta a questdo da

estratégia nacional, influéncia direta da GuerrdPdoaguai. Planos que propunham a

® Esse fato ocorreu mediante a liberacdo de esgramssempregados no transporte do café aos portos
para a lavoura e outros produzindo os viveres. G@aadvento dos caminhos de ferro, o transporte foi
todo direcionado para |4, desonerando-se, e omtios, antes produzidos na fazenda, passaram a ser
adquiridos mais facilmente de outras regides (ELREM, 1982).
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revisdo da legislacdo ferrovidria, a padronizac@o hitolas, a constituicdo de
intermodalidade no transporte (vias férreas irgadas com rios navegaveis), enfim,
uma série de estratégias que sequer sairam do paelque demonstravam a
preocupacdo do Império em estipular um sentido adearitorialidade, por intermédio

das estradas de ferfo.

A presenca estatal nesse campo se intensificowragp IPrimeira Republica,
mediante decretos estimulando novas construcOeterigacdes estaduais, bem como
pela aquisicdo de muitos ramais e companhias, adeémdiminuir gastos com o
pagamento de garantias de juros. Com isso, a ipa¢éo do governo brasileiro se
tornou uma das maiores se comparado com outrosspaésse setor: de 1889 a 1930, a
propriedade e operacdo das companhias saltou de {2480 59%, sem contar as
aquisicoes dos governos estaduais, enquanto agsaspurivadas cairam de 66% para
31% (DUNCAN, 1932 apud TOPIK, 1987). Prevalecia ragmatismo do governo
sobre o pensamento liberal classico, destoandoodesvcontrarias, no Congresso,
interessadas em manter as ferrovias sob o capiadp. Embora, vale relembrar, tal
medida se traduzisse em corte de gastos devidsep&rss£o no pagamento de garantia
de juros por parte do governo federal. A alterrmafod 0 arrendamento de boa parte da
malha a empresas estrangeiras, fato que se tonmmcypante com o advento da
Primeira Guerra Mundial, pois causou 0 surgimento pdderosos conglomerados
econdmicos. O principal deles,Brazil Railroad, de Percival Farghuar, juntamente
com a inglesa Leopoldina Railway, operava 60% d&a t® malha nacional em 1912,

detendo sozinha 40%, no seu apogeu em 1915.

Destarte, ao longo da Primeira Republica, a gramemntidade de ramais e
companhias adquiridos estimulou o comércio nacjomi@stino da maioria das
mercadorias transportadas, especialmente as fasrpvblicas, afora o incremento das
lavouras familiares, isso de forma indifetao estender as atividades agroexportadoras

para regides mais interioranas. Passaram a intégmaném regibes antes isoladas,

® A respeito dos diversos planos ferroviarios @$do império, cf. Natal, 1991.

" Ao estender as culturas agricolas agroexportag@nasterras mais férteis, em locais mais distaties
litoral, as velhas e exauridas propriedades passaraer vendidas em lotes aos pequenos propretario
(TOPIK, 1987).
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especialmente no centro-sul brasileiro. Ndo obstamtcapacidade de modificar uma
condicdo posta no século XIX — a construcdo de mlamsi de ferro dispostos para servir
ao modelo agroexportador — ocorreu dentro de unacgespimitado de manobra,

incrementando 0 mercado interno e a comunicacae eagides, mas limitado pela
disposicdo dos tracados que se dirigiam aos pofessa forma, algumas regides,
especialmente as do norte e do nordeste, permanedasuladas, restritas aos seus
pequenos ramais, que tracejavam com mesmas cétcssr similares aos de outras
zonas produtoras, isto é, zona de producdo-podotrahsformacdes estruturais,
caracterizadas pelo incremento da industria de t@®e havia ocorrido na Russia e no
Japao, passaram ao largo. Nem sequer a estrutofaratjaria precaria, pautada na ma
distribuicdo de renda, concentracdo das melhoresstee as técnicas agricolas

predatérias, foi alterada (TOPIK, 1987).

Isso ndo quer dizer que a dinamizacao da terriaide tenha se extinguido. A
titulo ilustrativo, diversas capitais portuariaxem destaque para o Rio de Janeiro,
Salvador, Porto Alegre —, assim como aquelas loaddis em grandes entroncamentos
no interior — como Sao Paulo e Curitiba —, increta&m suas economias e
aumentaram de tamanho a custa da conformacdo dehimtealandia, através da
centralizacao ferroviaria, aproximando pontos frde importantes troncos ferroviarios
(TOPIK, 1997). Zonas de producdo aumentavam owamaligacdes comerciais com
essas cidades, transferindo para |4 parte do exeedie capital adquirido pela
producdo. Algumas cidades cresciam enquanto odéesavam. Segundo Reis Filho

(2000, p. 97),

A vantagem do sistema ferroviario e de navegacanyergindo para os
grandes portos, terminou por reforcar extraordamaeinte a polarizacdo em
torno dessas cidades [principais centros do litoralja populacdo se
expandiu com intensidade, promovendo novamentetagyrexzdo das vilas
litordneas, junto aos pequenos portos. [...] Evalea das configuragbes dos
sistemas urbanos provinciais, com desenhos dedpémlinha” formados
por varios caminhos que conduziam a um porto, damsirque formavam
colares de cidades, isolados entre si. Fora dogipais portos — Rio de
Janeiro, Salvador, Recife, Sao Luis e Belém — a vibana era sempre
reduzida.

Nesse sentido, 0s menores portos, suas respediiaaes e regides, ficaram por

um bom tempo a sombra dos maiores, contribuindtusive para o crescimento
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econbmico e material das grandes metropoles p@as)dendo o Rio de Janeiro o
grande paradigma centralizador, especialmente etmuzapital nacional. Todavia,

houve casos em que a elite politica e econémicdetierminados ndcleos urbanos
possuidores de pequenos e médios portos criou iBeT@S que romperam total ou

parcialmente com essa relagdo de dependénciadaresiratégias de definicdo de uma
territorialidade que melhor Ihe aprouvesse, conéomio seus proprios “pés-de-galinha”
e uma conexao direta com o comeércio exterior. Qa, skesenvolvendo estratégias
regionais para interromper parcial ou totalmentsua dependéncia em relacdo as

grandes metrépoles. E o caso de Vitoria, o qudisamamos a seguir.

As estradas de ferro na economia do Espirito Santoterritorialidade e

desenvolvimento regional

Tendo em vista o fato de estar na hinterlandiaidad® Janeiro, as perspectivas
da cidade de Vitéria e de seu porto ndo eram das)igois pesava a heranca do
periodo colonial, que havia transformado o Esp8&ato em uma capitania pautada por
uma lenta movimentagcdo comercial. Um projeto deemlaslvimento regional foi
estabelecido no inicio do século XIX, mas so6 fetighmente concretizado a partir do
final dessa centuria, auxiliado pelas transformagi®rridas, inclusive no mundo, em
virtude da emergéncia de dois atores fundamengmaovincia: o café e as ferrovias.
Eles contribuiriam diretamente para a concretizadésse plano, viabilizando o
desenvolvimento portuario da capital mediante sdeuéacdo a dois importantes

troncos ferroviarios capixabas. Para melhor cormz&® retomaremos sua génese.

O governador Antbnio Silva Pontes (1800-1804) é simrado pela
historiografia capixaba o precursor do projeto ceafiimar” economicamente a entao
capitania do Espirito Santo, no fim do século XVNb entanto, ao ser nomeado pelo
principe regente D. Jodo recebeu a ordem de “reargnyuase extinta capitania do
Espirito Santo”, pouco povoada, com escassa progdatEm de isolada territorialmente
das capitanias vizinhas. Logo, nos anos que a goudentou criar um plano visionario

de (re)estabelecer comunicacdo direta do portoitfgid/ com o exterior, entendendo
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ser a saida para impulsionar economicamente aotegéta tanto, deveria haver ali a
centralizacado dos produtos a serem exportadosa@ss@elos rios Paraiba, ao sul, e
Doce, ao norte, producdo essa de uma hinterlangizegtrapolava os limites — entao
imprecisos — do Espirito Santo. Configurava-seaciatencéo de “libertar” Vitéria do
porto carioca (SANTOS, 2005).

Silva Pontes atentou também para a questao do pevia, através da ideia de
formacdo de nucleos populacionais ao longo do dal®io Doce, caminho esse a ser
percorrido até os nudcleos populacionais mineirosss@ forma, entendia que a
viabilidade da ligacdo entre as duas capitaniagvastondicionada a passagem por
lugares povoados. Seria a havegacao fluvial o jpahcanal de comunicacéo, e surgia
com ele o pensamento — que mais tarde se tornardadeira obsessdo — de que a
viabilidade do comércio capixaba passava pela caragdio com parte da hinterlandia
mineira. Isto, pois, vinha ao encontro do desejestabelecer um “circulo virtuoso”
constituido pelo tripé povoamento-producédo-expé@dagondicionado pela vinda de

imigrantes, crescimento da producéo e estabeletindencomeércio. Tarefa herculea.

Anos mais tarde, com a percepcdo de que Os rioxat@s eram pouco
navegaveis em sua extensao, inclusive o maior @RiesDoce), o plano de integracéo
e desenvolvimento regional por artéria fluvial &andonado. A opc¢éo passou a ser a
estrada de rodagem. Nesse sentido, em 1814, ag@isa@mnos apos iniciar seu governo
no Espirito Santo, Francisco Rubim principiou astarcdo da primeira estrada de
rodagem ligando Vitéria a Ouro Preto, entdo capitadeira. A estrada apelidada pelo
seu nome demorou seis anos para ficar totalmeatggprsintoma claro das dificuldades
em atravessar uma floresta tropical densa, permgadetivos hostis, contando ainda
com escassa mao de obra. Suas obras pareciam prewvex dessa via, que apds estar
pronta ndo rendeu os frutos esperados, isto é,pliag@o comercial entre as regides
pelas quais passava. Isso colocava em cheque ipdasde de sucesso do plano
estabelecido, se algo mais nao fosse feito, comoremento populacional ao longo da

via, para torna-la atrativa aos comerciantes entag (SANTOS, 2005).

Em virtude desse diagnéstico, o Espirito Santa@doitemplado com a vinda de

imigrantes, primeiramente através de Rubim, em /181f3osteriormente, a partir de
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1847, com o entdo presidente da provincia CoutoaEeA alocacdo dos nucleos
populacionais estabelecidos seguiu uma racionaidaemdizente com o interesse de
povoar as proximidades de Vitoria. Dessa formaa mardisposicdo dos nucleos foi
exigida essa proximidade, tanto com a capital quaonin as estradas ja existentes,
especialmente a Sao Pedro de Alcantara, antigaatiesstle Rubim” (SANTOS, 2005).
Por sua vez, algumas estradas que foram constrdégess, como a de Santa Tereza
(ligando também as provincias mineira e capixaba),Costa Pereira (ligando Vitéria
ao nucleo de imigrantes de Santa Leopoldina), saguéssa racionalidade (QUINTAO,
2010).

Todavia, a resposta aguardada pelos nucleos inégrdormados ao longo do
século XIX apareceu somente na centuria seguirdm EBntamente, Vitoria adquiriu
uma dindmica comercial propria se integrando a bs#arlandia, caracterizada por
populacao crescente e producdo cafeeira. No entainita era incapaz de formar um
excedente de capital em quantidade suficientemgrdaade para ser investido no
incremento da producdo e em novas tecnologiasrataipg producdo, beneficiamento
do café e transporte, a exemplo de Sdo Paulo. @sammes chegaram, mas ndo em
guantidade suficiente para modificar radicalmentea ecurto prazo os “vazios

demograficos” existentes na provincia.

Paralelamente, Vitéria ndo oferecia atrativos pararealizacdo de uma
modernizacao portuaria, devido a pequena produedpa@tacao pelo seu porto, o qual,
embora em ascensao, nao era sequer o principabpplotador da pequena provincia.
No apagar das luzes do século XIX, conforme nosrimf a tabela 2, a regido
economicamente mais préspera do Espirito Santgpelarizada por Cachoeiro de
Itapemirim, ao sul, tendo, como agravante, o faondo possuir nenhuma ligacao
econdmica com a capital. Cabia ao Rio de Janeise eapel, sendo o Porto de
ltapemirim o intermediario (QUINTAOQ, 2010).
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Tabela 2 —Exportacéo de café por regido, no Espirito Samt@egunda metade
do século XIX, em porcentagem

Regido 1851 1863 1873 1883-1884
Vitoria (central) 32,21 66,51 41,90 30,64
Sul 22,24 30,77 46,27 57,58
Benevente 7,35 2,44 5,24 5,29
Norte 38,20 0,28 6,57 6,49

Fonte: Relatdrios dos presidentes de provincia dos aed$882, 1864, 1874, 1886.

Apesar dos anseios constituidos desde o governSilda Pontes, o papel
influente da capital nacional praticamente néoesoélteracdo em relacdo a economia
capixaba. Seu predominio continuava assegurads, g@smanecia como elo entre o
café capixaba e o comércio internacional. Nem meb¥it@ria havia se “libertado”
completamente, sé recebendo sistematicamente esgbarc estrangeiras somente nas
primeiras décadas do século XX (SIQUEIRA, 1995).

Desse modo, o desenvolvimento da economia cappabda no incremento
comercial de Vitéria era prejudicado ndo s6 pelxebaroducdo de excedentes, por
causa da producéo familiar de cfénas também pela forte influéncia do porto carioca
que, na hipotese de Faleiros (2010), ndo inviabiiza existéncia de um complexo
cafeeiro capixaba, mas o tornava exterritorializgdis era para o Rio de Janeiro que se
debandava a maior parte do dito excedente, genamskiveis beneficios paraa capital

nacional.

Essa situacéo foi denunciada pelo entdo deputamonpral Moniz Freire, em
1885. Em sua série de cartas direcionadas ao idmeratrelava o atrofiamento
econdmico da provincia a vinculacdo de seus paodo Rio de Janeiro, defendendo
como alternativa a centralizacdo das exportacoepantm da capital. Além disso,

intercedia junto ao imperador pela construcdo da astrada de ferro entre Vitéria e

8 A producéo familiar de pequena propriedade setacemo Espirito Santo na regido préxima a Vitoria,
nos ndcleos de imigrantes, e, no sul capixaba, apgwmlicdo da escravatura, fato que fez desaparece
boa parte das grandes propriedades da regidoartpitte pautadas por relacdo escravista até entédo
(ROCHA; COSSETI, 1983).
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Natividade (leste de Minas Gerais), fazendo coreraergente pensamento ferroviarista

gue comecava a ganhar forca na provincia (FREIBE2)2

A rigor, percebia-se que por meio das estradagrme $eria possivel atravessar
locais pouco povoados — e até mesmo selvas, préxam&io Doce — além de estreitar
a comunicacgdo entre as regides, que ja tinham alguoducdo e eram bem povoadas,
com a capital, ampliando, desse modo, a terriidede da provincia. Intento esse que
encontrava grande oposicdo em figuras renomada® ddouty (1984), o qual a
considerava completamente inviavel empreendimendesse porte conquanto

estivessem pautados unicamente pelo espirito destma

Embora o auge desse pensamento tenha sido alcamggmoneiro governo de
Moniz Freire (1892-1896), j4 na republica, anogsnainda sob o regime monarquico,
determinados grupos da elite politica da provinbigscaram mecanismos para
desenvolver planos e concessdes desse tipo de fodiracionar uma territorialidade
que melhor Ihe beneficiasse. As estradas de rodag@rhaviam sido abandonadas,
mas 0 contexto internacional, caracterizado poersies de capitais na construcéo de
ferrovias, tornava-as muito mais atrativas, issu sentar os efeitos positivos que elas
traziam as economias de diversas regides, especitdram Sado Paulo e Rio de Janeiro.

A intencdo de comunicacdo com Minas Gerais ganhavas contornos.

Todavia, por ser uma provincia de poucos recurs@deiros, de aspectos
geograficos interioranos pouco conhecidos e ex@géma e por apresentar uma
economia de menor expressdo em relacdo as pravioafaeiras vizinhas, faltaram
investidores interessados no Espirito Santo, e legjugue intentaram, acabaram
fracassando. O Unico alento ocorreu no ano de 1§uWadndo o antigo projeto de
comunicacao com o territério mineiro foi incorpavgukelo governo imperial, o qual se
mostrou interessado nesse projeto — certamenteendiado pelo desejo de integragao
territorial constituido apés a Guerra do Paraguapor ambicionar uma ligacao
interprovincial (ROSA, 1976).

No entanto, até a instauracdo do Regime Republicafspirito Santo s6 ndo

passou despercebido no desenvolvimento da malhavifia nacional, por causa do
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pequeno trecho construido em 1887, de aproximadanydn km, ligando Castelo e
Alegre a Cachoeiro de ItapemififQUINTAO, 2011), importante cidade polarizadora
da producdo cafeeira na regido sul da provinciafoome vimos. Embora tenha
acelerado o escoamento da producédo para o portzc&ara medida em que aumentava
a forca polarizadora de Cachoeiro, a via se enguaddentro da estratégia de
desenvolvimento regional estruturada na centraizagas exportacdes no porto da

capital. Restava apenas levar o café daquela rpgi@oVitoria.

De fato, no final dos oitocentos o “pensamentotigolicapixaba” serviu de base
para o nascimento de um outro “pensamento” na pe@vf, o ferroviarista, ao primeiro
vinculado, composto pela comunicacdo com o temitémineiro, pela relevancia da
regiao sul e pelo interesse em romper com o camfio¥o de café — e capitais — para o
Rio de Janeiro (BITTENCOURT, 2006). Acrescia-se la @ necessidade do
estabelecimento de uma comunicagcdo com o sul,asdoga hinterlandia da capital,
ainda atida a regido central da provincia. Essaagso foi ainda potencializada anos
mais tarde, tornando-se analoga — em importanaguela direcionada a hinterlandia de
Minas Gerais. Forjava-se a transformacdo da tediitade do Espirito Santo a
reboque de um projeto regional de desenvolvimeestruturado no incremento da

centralidade de Vitoria, tanto econdmica quantdtipal

Sendo assim, nos primeiros anos do regime republicam que foi eleito
presidente do estado, Moniz Freire apresentavatse 0 “herdeiro” do antigo projeto.
Alegando uma série de vantagens, defendia-o, rapimdb fielmente o desejo outrora
articulado. Para ele, seria a via férrea 0 mei@a paalizar esse desafio, estreitando a
comunicacao da capital com sua hinterlandia, farjad longo do século XIX, bem
como com aquelas que ainda ndo a pertenciam. Bdisieqera o simbolo maior da
elite capixaba, sediada na capital, e interessadaesenvolvimento do estado por
intermédio do crescimento comercial dessa cidad® seu terminal portuario. Seu

plano era pautado em incrementar a producédo atthv@®voamento e do transporte,

° Trata-se da Estrada de Ferro Caravelas, sob adiwds Visconde de Matosinhos.
1 Nome dado por Santos (2005) ao projeto de desamanito regional desenvolvido por Silva Pontes
no Espirito Santo, no limiar do século XIX, do qoaé referimos.
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sendo o primeiro ponto relacionado com a vindandigrantes, e o segundo com 0
crescimento da malha ferroviaria capixdbaxtremamente insignificante se comparada
com a de outras regides brasileiras (ROSA, 1998mAdisso, pretendia expandir o
sitio urbano de Vitéria para a regido a leste ta,ilpreparando a capital para o
crescimento o qual acreditava que ocorreria emtgoete tempo, condicionado pelo

futuro sucesso de seu projeto centralizador (RIEEIRD08).

A Estrada de Ferro Sul do Espirito Santo foi unsrdalizacbes materiais desse
projeto: foi construida para “interiorizar” Vitoriano sentido de escoar para 14 a
producdo da regido sul do estado, alterando oapegcurso da producéo, a qual ia
para o Rio de Janeiro. Isto, pois denotava a featale territorializar o complexo
cafeeiro capixaba concomitantemente a construcdotedatorialidade almejada.
Paralelamente, havia a Estrada de Ferro Vitoriarea4 Com obras iniciadas somente
em 1903, tinha a funcdo de comunicar a capital corieste de Minas Gerais,
interligando economicamente ambas as regides eadesilo o centro-norte do estado

de modo a estimular a populacdo e a comunicacaelzarpgiao (ROSA, 1985).

Quando das obras e do consequente funcionamenterdasas, os destinos das
microrregides bem como dos nudcleos populacionagsgram a ser influenciados

diretamente, rearranjando-se numa hierarquia deaetia. Logo,

Ao mesmo tempo em que estimulavam o surgimento @éésenvolvimento

de nucleos de certa importancia ao longo dos segados (0os quais
chegaram a manter um intercAmbio frequente compatdla as ferrovias

acabaram por condenar a estagnacao outros (pegpenms fluviais ou

maritimos) localizados no litoral, que se portavamda como nucleos
tipicos da fase colonial, ou seja, pouco relacionadexpansdo do café
(BUFFON, 1992, p. 278).

Na verdade, esse era o0 desejo de Moniz Freire eivbjdo “pensamento
politico capixaba” do século XIX. Redefinir a téorialidade passava por dirimir a
dindmica portuaria dos pequenos portos, paraletosiea Vitoria, centralizando na

capital a producdo de toda a hinterlandia dos otispe pequenos terminais, assim

1 Esta era extremamente insignificante se comparantea de outros estados, inclusive os ndo cafeeiros
E vélido ressaltar que o Espirito Santo se encamtoientro da regido produtora de café, de longe o
principal produto exportado pelo império desde 183aretanto perdia em quantidade e em densidade
quilométrica para a maioria das provincias (RO98).
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como do leste mineiro. Contribuiu para isso a p¢ai de construcdo de ferrovias entre
essas pequenas zonas produtoras e os portos apdosjragora fadados ao relativo
abandono, lei garantida no privilégio de zona dmeo¥ias “Sul do Espirito Santo” e

“Vitéria a Minas”

Ao sul, Cachoeiro de Itapemirim, e ao norte, Cokgtforam os dois principais
centros urbanos regionais contemplados por viasagr e polarizadores da producéo de
suas respectivas regides. Entretanto, essa pogegiconomica semelhante vinha de
trajetérias dispares: a primeira cidade ja tinteegsrado esse status naquela regiao,
chegando até a rivalizar com a capital no sécul, ¥lse encontrava proxima ao porto
carioca, enquanto a segunda se aproveitaria davi@vitéria a Minas para galgar essa
posicdo (BORGO et.al., 1996).

Isso em boa parte explica a reacdo em Cachoeirtdquda proibicdo da construcdo de
uma ferrovia entre a cidade e o Porto de Itapemikisreclamacdes no principal jornal
da cidadeO Cachoeiranoindicavam o descontentamento de uma elite que né&o
comungava da ideia de centralizar as exportacdesaleegido em Vitoria (QUINTAO,
2010). Iniciou-se uma “batalha” no periédico locabnstituida a partir de interesses
regionais. Diferentemente de Colatina — a qualbb@gemuito bem a comunicacao —,
determinados segmentos da elite politica e ecordmd& Cachoeiro possuia uma
estratégia de territorialidade distinta, ou até me®posta aquela oriunda da capital:
almejavam desenvolver o porto mais proximo, emresg® com o0 café, beneficiando

exclusivamente a regiéo.

Dessa forma, a Estrada de Ferro Sul do EspirittoSapresentou a imposi¢cao
de uma territorialidade a partir dos interessesagdtal, verdadeiro triunfo na contenda
com a elite de Cachoeiro. Por outro lado, a “Va@iMinas” reproduzia essa imposi¢ao
ao norte, entretanto, sem encontrar interessegitcidtdgs capazes de rivalizar com a
aspiracao de sua elite. Pelo contrario, ao pairdeador da ferrovia comungava com

0S interesses constituidos na regido, especialmemteColatina, tornando-a mais

12 Alguns desses pequenos nucleos litoraneos “pogjdds” foram Itapemirim, Guarapari, Anchieta,
Serra, Nova Almeida e Santa Cruz. Ja entre os osielmergentes ou que cresceram em producéo foram
Mimoso do Sul, Guagui, Castelo, Alegre, Ibiragcweddo (BUFFON, 1992).
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préspera economicamente, a ponto do coronel Alega@dlmon transferir para 14, por
meio de mobilizacdo politica, a sede do municifgwoalizada em Linhares, no ano de
1907. Forjava-se um novo centro polarizador, desgano norte, pois muitas estradas

seriam construidas até |4, inclusive a primeiraearatravessar o Rio Dotk.

Por intermédio das ferrovias, impunha-se o quedRaff entende como “mais-
valia da capital”, realizada por Vitoria sobre tenor, a fim de dimensiona-lo como sua

hinterlandia. Segundo o autor (2011, p. 173), &&swre porque

Toda capital [...] quase sempre cria mais-validsres@s outras cidades e

regides. [...] 0 espaco e o tempo politicos databiphpdem sua estruturacgéo,
0 que faz com que as questdes essenciais sejamerhrgsolvidas na
capital. [...] Assim, a criacdo de uma obra locah, aeroporto, uma ligacédo

rodoviaria ou ferroviariaetc., que interessa sobretudo a regidao com que ela
deve se beneficiar [...] € decidida pelo poderreénf centralidade, assim,
modela o quadro espago-temporal numa perspectwdhgué propria (grifo
NOsso)

Nesse sentido, no que diz respeito ao embate daria/itcom Cachoeiro,
podemos compreendé-lo partindo do principio qug“h. capital faz uma mais-valia
constante sobre o plano espacial, pois suas deaséeas normas restringem o campo
de intencdes e das acOes de outras regifes” (RAHRER011, p. 174). Em questao,
distintas intencdes para a construcdo de umaadiéatitade: de um lado, oriunda de
Cachoeiro, que buscava desenvolver o porto regignal estreitava os vinculos
comerciais com o Rio de Janeiro; e de outro, oaudd capital, que enxergava na
ferrovia a chave para sua ocupacédo e desenvohamesdndmico. A imposicao da
territorialidade da capital sobre as demais regifiesstado pode ser traduzida em uma
espécie de mais-valia do espacial, pois ela ‘imgde espacos com a ajuda de seus
cadigo [leis, decretos, etc.]” (RAFFESTIN, 2011,1@4).

Tao antiga aspiracdo se concretizou definitivamedelongo da Primeira
Republica, conforme nos informa a tabela 3, na dae@m que o Porto de Vitéria
crescia em importancia econbmica dentro do est&hiralelamente, caiam as

exportacdes, em direcdo ao Rio de Janeiro, petgpoldina Railway a qual havia

13 Sobre o desenvolvimento de Colatina e do nortestido apés a chegada da Estrada de ferro Vitéria a
Minas, ver BORGO et.al., 1996 e CAMPOS JUNIOR, 2004
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chegado Cachoeiro em 1903 pelo ramal de Santo @mluarfim de fortalecer o estado
fluminense como centro escoador da regido. Asatifsrs nitidamente se acentuaram
ao longo do tempo, pois a0 mesmo tempo em que Pamuna inglesa transportava
parte do café da regido para o estado vizinhosio lele Iltapemirim e a Estrada de Ferro
Sul do Espirito Santo — também pertencente a meadé companhia desde 1907 —
fazia o percurso contrario. Isso contribuia diretate para ampliar a dinamica
comercial do terminal da capital, concorrendo panaentar o comércio com o exterior
e, devido ao aumento de sua movimentacdo, paraalezagio das obras de seu
melhoramento (SIQUEIRA, 199%].

Tabela 3 — Porcentagem por via de transporte da egptacédo de café
do Espirito Santo em valor oficial — 1922 a 1930

Ano Porto de Vitéria Leopoldina Railway Outros
1922 58, 66 34,11 7,25
1923 58,29 32,48 9,23
1924 53,78 39,28 6,94
1925 55,45 36,57 6,88
1926 71,10 33,75 7,16
1927 64,61 30,69 4,69
1928 66,6 31,15 2,22
1929 76,40 23,65 1,28
1930 86,89 11,75 1,36
1931 76,87 18,81 4,26

Fonte: Adaptado de ESPIRITO SANTO, 1932.

A extraterritorialidade do complexo cafeeiro capixastava sendo contornada
pela continua diminuicdo do transporte de café paestado vizinho, ou seja, pelo
direcionamento da territorialidade que atendiaawseios da elite politica e comercial
estabelecida em Vitérid.Observando tabela 4, vemos que os dois ramaisvi@rios

* Moniz Freire, sem eu primeiro governo, dera oiinaos estudos para a ampliagdo e modernizacgéo do
referido porto, deixando claro o interesse em queeemo se localizasse na ilha, e ndo em Vila Velha,
hip6tese inicialmente cogitada pela Companhia Tgrrempresa concessionaria da obra. Sobre isso ver
SIQUEIRA, 1995.

!> Rogério Faleiros (2010) levanta a hipétese daténdga de um complexo cafeeiro capixaba ja no
alvorecer do século XX, engendrado pela econoni@eta. Contudo, diferentemente do que ocorria em
Sao Paulo, ele era extraterritorializado por calzsforte ligacdo econémica com os portos flumingnse
sobretudo o da Corte. Esse forte vinculo comermigedia a acumulacdo de capitais em quantidades
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daLeopoldina Railwaycada um em uma dire¢cédo (Cachoeiro do Itapemir@@armpos e
Cachoeiro do Itapemirim — Vitéria), cresciam em d&nbruta, embora aquele
direcionado a capital capixaba estivesse semprendef demonstrando que o projeto
forjado comecgava a produzir frutos. A “Sul do EgpiGanto” levou para a capital de
forma crescente o café da regido sul, ampliandnterlandia do porto de Vitéria e

orientando a territorialidade conforme seu favanezito.

Tabela 4 — Renda bruta do Ramal Sul do Espirito Sda e
do Ramal de Santo Eduardo, m Libras, por quinquénic- 1910 a 1931

Periodo Ramal Sul do E. Santo Ramal de Santo Eduand
1910-1915 199.337,50 130.691,87
1916-1920 170.120,79 133.285,17
1921-1925 162.579,67 143.294,60
1926-1931 503.481,34 355.478,49

Fonte: Adaptado de SIQUEIRA, 1938; SIQUEIRA, 1995.
Logo, Vitdria passou a exportar paulatinamentestiboa parte da producao das zonas

de influéncia dos pequenos portos capixabas, cambém dos proprios portos, que da
capital se tornaram tributarios. Tanto do renitentke por intermédio da ferrovia e do
Porto de Itapemirim, quanto da regido norte, péitisos da “Vitéria a Minas”, em
expansao quilométrica rumo ao territério mineiresBa forma, na medida em que
crescia em extensao, “desbravando fronteiras” mrfdo uma nova hinterlandia ao
norte, aumentava a quantidade de café e madeirsptreaados pelos seus trilhos em
direcdo a capital, conforme nos informa a tabela 5.

Tabela 5 — Quantidade de café e madeira transportad pela Estrada de Ferro
Vitdria a Minas, em quilogramas, por quinquénio — 915 a 1929

Periodo Café Madeira
1915-1919 59.698.603 59.294.893
1920-1924 107.761.253 86.846.153
1925-1929 143.434.248 59.769.730

Fonte: Adaptado de ROSA, 1985.

suficientes para a modernizacdo dos meios de waespara o surgimento de algum tipo de industria
para o avanc¢o da urbanizacdo. Desse modo, umaidepais tentativas de territorializar esse campl
se deu, entre outras coisas, com a construcdosttasias de ferro “Sul do Espirito Santo”, “Vitéda
Minas”, e a modernizacéo do Porto de Vitoria.
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Praticamenteaté 1930, ocorre a expan total da malha ferroviaria capixa,
com a disposic&o radial no sentido zona de proc-porto® O projeto de centralizar
exportacbes havia se coadunado com a grande veld Revolucdo ndustrial,
ampliando o antigo “pensamento politico capixa ao dinamizar o corredor (
exportacdes para Vitoria. Obviamente, ndo estavalisoussao o rompimer com o
modelo agroexportador, m— ao contrario — reafirma-lo, pagereditav-se que estaria
nele a chave para alcangaprogresso e a prosperidade econén@mmformepodemos
ver ro mapa 1, Vitdria havia se tornado o principal poémtralizadorferroviario,
apesar do Porto de Itapirim, na década de 20, conseguir completar a |y
ferroviaria com Cachoeiro. Entretanto, seu porton§ tinha mais condicdes
rivalizar com o da capital, sendo, inclusive, sdéoutario. Além disso, a ferrovindo
duraria mais que duas décadas, permanecendo diEsate hoje somente 0s ramais
chegam até Vitdria, reforcando o poder da capital teaunfo do antigo proje pela

imposicao de uma territorialidade que lhe benefa.

Mapa 1. Malhaferroviaria do Espirito Santo em 1930.

LEGENDA

=== E_F. S30 Mateus
E.F. Vitéria a Minas
we= E_F. ltapemirim
Castelo E.F. ltabapoana
== Ramal de Esp. Feliz
== Ramal de S. Eduardo

tapenil === Ramal Sul do E. Santo
pemirim

Sub-ramal de Castelo

Fonte: Adaptado deBUFFON, 1992; QUINTAO, 2012;

6 A expansdo da malha saltara de km em 1889, inicio do periodo republicano, paralieg 75( km.
Cf. QUINTAO, 2012.
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Consideracoes finais

N&do ha duvidas de que as ferrovias tornaram-se iisod de aguas na
economia, e se tratando do Espirito Santo, naorjgosker diferente. Elas se adequaram,
como em quase toda a América Latina, ao modeloeagarstador, reforcando-o, nédo
somente quando ligadas ao capital internaciona,tarabém enquanto instrumentos de
projetos de desenvolvimento, financiadas diretaseeto Estado. Em suma, deram o
“sentido” a territorialidade proposta pelas elipsditicas e econémicas regionais. 1Sso
pode ser nitidamente exemplificado no projeto deakecimento da entdo capital
nacional, Rio de Janeiro, gracas a acao de estdmdfesro como a D. Pedro Il, sob a
batuta do Império, e a Estrada de Ferro Sul doriEsfBanto, em contexto politico
relativamente distinto, mas dentro de uma persgectieoeconbmica similar,
estruturada pelo fortalecimento econdmico e politla capital. O que estava em jogo
na definicdo do territorio era a légica da capitadua forca, por meio de integracao,
prevalecendo interesses econdémicos. E bom lembhepara assegurar a condicdo de
centralidade, elas necessitam de grandes espagcsja de varias regibes para se
apoiarem, ndo havendo somente nela 0s recursossaeocs ao exercicio do poder
(RAFFESTIN, 1993).

Chama-nos a atencdo a lbgica da estratégia cricata pesenvolver
economicamente o Espirito Santo, persistente agpldo século XIX e que encontrou
tdo somente no periodo republicano os subsidiogseédos para se concretizar,
eliminando a extraterritorialidade do complexo eafe capixaba, ao se libertar
continuamente do porto carioca. Nesse caso, comanaitos outros, a ferrovia foi
muito mais do que um simples elo entre zona deugéml e porto, mas 0 meio para o
reordenamento econdmico regional e consequentemeata dar sentido a

territorialidade proposta.

Como resultado, Vitéria passava a abrigar o graigorto do estado, o terceiro
maior cafeeiro do Brasil (SIQUEIRA, 1995), acumudanos excedentes gerados na
nova hinterlandia, abrigando o principal porto dstado, e porta de saida de um

importante corredor de exportacdes. Por outro lediesolidava-se perigosa hegemonia
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cafeeira no estado, o que levaria o governo edtadpadecer com crises econdmicas
estruturais e a repensar seu modelo de desenvaolidranos mais tarde. Que o passado
sirva de licdo aos atuais projetos ferroviariog ¢gpordenam — ou pelo menos tentam

reordenar — a territorialidade de determinadaesgilo Brasil.
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