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Introducdo

O presente trabalho visa contribuir para a compreensao dos processos que levaram o
interior do Brasil a adquirir suas atuais condi¢gdes de adensamento populacional, urbanizagao
e modernizacdo econdmica e socio-cultural, inteiramente contrastantes com as ali vigentes em
um passado ainda recente, de povoamento rarefeito, ruralismo, arcaismo dos métodos de
produgdo e rusticidade dos modos de vida.

O trabalho trata dos meios de transporte utilizados na rota comercial, em
funcionamento de meados do século XIX até um pouco além de meados do século XX, entre
as regides do alto rio Araguaia (sudoeste de Goids e sudeste de Mato Grosso) e do baixo rio
Tocantins (noroeste do Pard). Inicialmente, esta rota foi toda fluvial; no comego do século
XX, entretanto, passou a constituiu-se de trés secdes: uma primeira, fluvial, entre o porto de
Leopoldina (atual Aruand), no rio Araguaia, proximo da cidade de Goias (capital do estado
deste nome, até 1935), e o porto do rio Tocantins, no estado do Para, onde se achasse, na
ocasido, o ponto terminal da Estrada de Ferro Tocantins (primeiro, Breu Branco e, por tltimo,
Jatobal); uma segunda, ferrovidria, constituida pela linha da EFT, entre este ponto e o porto de
Alcobaca (atual cidade de Tucurui, ponto inicial e sede da EFT); uma terceira, novamente
fluvial, do porto de Alcobaga ao de Belém.

O trabalho baseia-se, principalmente, em fontes primadrias, constituidas, entre outras,
por documentos reunidos e conservados pela institui¢do federal denominada Fundacdo Brasil
Central (FBC)', criada em 1943 e extinta em 1967. Parte dos referidos documentos concerne
aos territorios banhados pela bacia Araguaia-Tocantins, destacando-se, entre estes, os de
natureza técnica, relativos a aspectos das condi¢des naturais e/ou socioecondmicas existentes
naqueles territorios, sobretudo, quanto ao potencial de riquezas que encerravam. Outra parte
dos documentos refere-se a EFT, sua trajetoria historica — entrara em funcionamento em 1905
- ¢ suas condigdes de funcionamento, neste ultimo caso, principalmente durante o tempo em

que esteve sob a administragdo da FBC, isto é: entre 1944 ¢ 1967.

! Esta documentagio atualmente faz parte do Fundo da FBC no Arquivo Nacional — Coordenagdo Regional do
Distrito Federal, em Brasilia.



1. Integracdo centro-norte no século XIX: o comércio como mobil

O estado de Goids situa-se, como se sabe, no centro geografico do Brasil, sendo que,
na atualidade, sua dimensao territorial acha-se bastante reduzida, em comparagdo com a que
possuiu durante a maior parte do tempo em pauta neste trabalho. Ao longo daquele tempo,
perdeu parcelas de seu territorio em beneficio de alguns estados limitrofes e, bem assim, para
a implantagcdo do Distrito Federal, sendo que, em época recente (década de 1980), viu seu
territério desmembrado, para a constitui¢do de uma nova unidade na Federagdo brasileira, o
estado do Tocantins. O estado de Goias a ser referido neste trabalho corresponde, grosso
modo, a soma dos atuais territorios de Goias, Tocantins e Distrito Federal. A maior parte do
territério goiano ao qual vou me referir, de aqui em diante, ¢ banhada pela bacia fluvial
Araguaia-Tocantins. S3o também banhados por ela os estados de Mato Grosso, Para e
Maranhéo. O territorio abrangido por esta bacia atinge cerca de 754.000 Km?, nas seguintes
proporcdes (aproximadas): Estado de Goids — 59%, Estado de Mato Grosso — 24%, Estado do
Para — 13%, Estado do Maranhado — 4%. (Doles,1973:17)

Nos primeiros anos do século XIX, na entdo Capitania de Goyaz, as minas de ouro
antes em exploragdo achavam-se virtualmente esgotadas, de igual modo, alids, que nas demais
areas de mineracdo da Colonia — em Minas Gerais e Mato Grosso, principalmente. Em 1806,
o cidaddo portugués Francisco Rodrigues Barata, oficial de milicias em servigo na Capitania
do Pard, encaminhou a certa autoridade colonial um plano de recuperagdo economica das
terras goianas,” na época em situagdo de decadéncia, lenta e gradual. Inicialmente, o
documento contém informagdes acerca da geografia fisica da regido e introduz o assunto
principal do seu plano, o aproveitamento da rede hidrografica regional, como iniciativa

indispensavel para a obten¢do daquele objetivo:

[...] acha-se a Capitania de Goyaz situada entre 6°. ¢ 22°. de Latitude, ¢ entre 326°. ¢ 335°. de
Longitude. [...] He regada pelos rios Araguay, ¢ Tocantins, que n'ella tem as suas nascentes, ¢ por
outros menos consideraveis, que sdo tributarios d'ambos, os quaes todos se reunem no dito rio
Tocantins, que finalmente desdgua no Amazonas na Capitania do Pard. D'aqui facilmente se conclue,
que o mais importante Commercio, que a Capitania de Goyaz pode fazer serd com a do Para e pela
commodidade, que offerecem os mencionados rios, particularmente o de Tocantins, que atravessa quazi
toda a Capitania, tocando a maior parte dos seus Arraiaes, ou Povoagdes, sendo navegavel até o rio
Uruu. He verdade que n'esta navegacgdo s encontrdo algumas difficuldades das quaes trataremos, porém
estas devem vencer-se pelo methodo, que também se dira.’

% Francisco José Rodrigues Barata, Memoria em que se mostram algumas providéncias tendentes ao
melhoramento da agricultura e comércio da Capitania de Goias, in: Universidade Catdlica de Goias (Org.),
Memorias Goianas I, Goiania, Centauro Editora, 1982, p. 55-94.

3 As citagdes feitas neste trabalho conservam o modo como foram grafadas nos locais de onde foram retiradas.
Em se tratando de documentos publicados, como se sabe, freqiientemente a ortografia original sofreu mudanga
(atualizag@0), ocorrida na oportunidade da editoragdo da obra em que foram publicados.



Conforme relata o autor do plano, abundavam na capitania muitos géneros de cultura:
mandioca, feijao, arroz, milho (de que se faziam pao), café, algodao, acucar, aguardente de
cana, anil, trigo, urucu e outros. Abundava a terra, ainda, em carnes de porco e de boi, sendo
que, do couro deste, faziam-se excelentes solas. Nao obstante tudo isto, era a referida
capitania “das mais pobres, que se podem considerar na nossa America, procedendo a sua
pobresa da falta d'exportagdo dos sobreditos géneros.”

Naquele mesmo ano de 1806, outra autoridade colonial, Joaquim Theotonio Segurado,
ouvidor em Goias, ofereceu ao entdo principe regente de Portugal (futuro D. Jodo VI) suas
Memérias,” documento no qual demonstra o quanto seria vantajoso, para a capitania de Goias,
estabelecer relagdes de comércio com a do Para, diferentemente do que ocorria em relagdo a
cidade do Rio de Janeiro, entdo sede do vice-reino do Brasil e praga inica com a qual as
regides de mineracdo na colonia podiam realizar, livremente, transacdes comerciais. Na
ocasido, um antigo sistema de via unica (“Estrada Real”) ligando as areas de mineragdo
aquela cidade havia sido abolido, mas persistiam muitas limitagdes ao comércio destas com
outras partes da colonia. Segundo o ouvidor, tornara-se evidente, nos Ultimos tempos, que “o
Comercio do Rio... he prejudicial a esta Capitania e que pello contrario o do Para pellos Rios
Araguaia, ¢ Maranhao [antiga denominacdo de certa extensdo do Tocantins], a pordo ao nivel

das mais ricas deste Continente.” Argumentava ele que:

Nzo ha Paiz central e distante das costas 300 legoas,” que a fertilidade una a capacidade de exportar
facilmente as suas produgoens, como a Capittania de Goyaz. Hum vasto Paiz, cheio de pingues Campos
e densas Mattas, produzindo com sobeja liberalidade todos os fructos assim naturaes da América, como
da Europa, Azia e Africa, um Paiz regado de cintenaes de Regatos, e Rios; dos quaes alguns sdo
navegaveis até a cidade do Para; tal he a Cappitania de Goiaz, que devendo ser das mais ricas do Brazil,
e devendo por isso ser das mais interessantes para a Metropole, desgracadamente estd pobre, ¢ della
pouca utilidade resulta aos Nossos Augustoz Soberanos.

Os artigos exportaveis pela capitania de Goids, segundo o ouvidor, eram os seguintes:
algoddo em rama, algoddo tecido — em rusticos teares domésticos, visto que a administragdo
metropolitana proibia o funcionamento de manufaturas na colonia -, aglcar, aguardente,
rapadura, café, toucinho, carne seca, sola, couros de veados, fumo e feijdo. Tais artigos
alcancavam precos elevados na vila de Belém, diferentemente do que ocorria na praga do Rio
de Janeiro. A pauta de exportacdes da capitania era, na época, bem menos extensa do que a

citada acima, e seu volume era também reduzido. Veja-se uma estatistica existente (Doles,

* Joaquim Theotonio Segurado, Meméria Econdmica e Politica sobre o Comércio ativo da Capitania de Goias,
in: Universidade Catolica de Goiés, op. cit., p. 33-53.
> Medida de distancia antiga, equivalente a 6.600 metros.



op.cit.: 32-33) para o ano de 1809°: Acucar — 6.099 arrobas, Arroz — 5.068 alqueires, Algoddo
- 3.974 arrobas, Trigo — 414 alqueires, Café — 212 arrobas.

Embora pouco expressivos, tais nimeros atestam o esforco em que se empenhavam os
habitantes da capitania, no sentido de conservar ativo o intercAmbio de mercadorias com
outras regides da Colonia, principalmente com a praca do Rio de Janeiro. Anteriormente,
exportavam apenas ouro e, em menor escala, pedras preciosas (sobretudo diamantes),
mercadorias que, pelo pequeno volume, careciam de parcas equipagens para seu transporte.
As importacdes, igualmente, sobretudo as procedentes dessa praga, constituidas de produtos
manufaturados, por seu pequeno volume (com elevada densidade de valor), exigiam reduzidas
equipagens de transporte - as mercadorias vindas de outras regides da Coldnia, escravos
africanos e rebanhos de gado vacum, muar e asinino, transportavam-se por si proprios. Agora,
entretanto, no comércio de exportagdo, as cargas a serem transportadas eram, em regra, de
grande volume e/ou peso — algoddo, aglicar, cereais, etc.

Nas longas distancias, o caso dos mercados litoraneos — Rio de Janeiro, secundado
pela Bahia -, o transporte de cargas era feito principalmente em lombo de animais,
preferencialmente muares. Ora, a formacdo de tropas de carga constituia-se em
empreendimento de consideravel envergadura, em face dos elevados precos dos animais,
freqlientemente, importados de outras regidoes da Coldnia. A producdo de excedentes
exportaveis em grande escala era, por outro lado, também problemética. A economia goiana
achava-se, na primeira metade do século XIX, em lento processo de conversao de um sistema
fundado na extragdo de metais e pedras preciosas, para outro baseado na produgdo de géneros
de subsisténcia - agricolas, inicialmente, e da agropecudria, mais tarde.

A transi¢do exigiu rearranjos estruturais, no que se refere aos fatores terra e forga de
trabalho, bem como ao capital, sob a forma de dinheiro. No primeiro caso, as unidades de
produgdo aurifera constituiam-se de pequenos lotes de terra, geralmente localizados em areas
densamente povoadas, dotadas de alguns servigos essenciais, entre eles, um sistema de
abastecimento, no minimo, de géneros de alimentacdo. As novas atividades agricolas,
diferentemente disto, desenvolviam-se em unidades de produgdo constituidas de grandes
glebas de terra, isoladas umas das outras e, com o passar do tempo, sempre mais afastadas de
nucleos urbanos estaveis e, assim, de centros de abastecimento.

A composi¢do da forca de trabalho, por seu lado, também sofreu dréastica mudanga.

Antes, as unidades de mineragao, em sua forma tipica, faziam uso exclusivamente de mao de

% Alqueire — antiga medida de capacidade para secos e molhados, equivalente a 13,8 litros. Arroba — peso antigo
de 32 arrateis, atualmente arredondado para 15 quilos.



obra escrava, importada da Africa e de outras regides coloniais. Agora, o niimero de escravos
escasseava-se, paulatinamente, diante da incapacidade crescente da Capitania, devido ao
esgotamento das minas, de fazer face a esta importacdo. No novo sistema, a forca de trabalho
escrava foi sendo substituida, ainda que precaria e lentamente, pela mao de obra livre e semi-
livre - escravos forros, indios aculturados, sertanejos pobres, etc. -, em certos casos,
predominantemente pelo trabalho familiar.

O elemento dinheiro (o ouro, cunhado em forma de moeda ou em po), tanto para fazer
face as necessidades de consumo da populagdo, quanto para bancar os investimentos exigidos
pelo processo de reestruturagdo da economia, constituiu-se, sem duvida, no problema de mais
dificil e demorada solugdo. A escassez crescente de moeda metalica levou vastas areas do
territério goiano a pratica generalizada do escambo; e esta situa¢do perduraria, em algumas
delas, ainda nas primeiras décadas do século XX.

Nestas condigdes, a economia goiana voltou-se para si propria, com base em unidades
de producdo para auto-consumo, ai incluida a produgdo artesanal de manufaturas — tecidos
grosseiros, acucar, aguardente, farinha (de milho e de mandioca), fumo, artefatos de couro,
utensilios em geral, etc. Deste modo, em meados do século XIX, a pauta de importagdes da
Provincia de Goyaz (denominacdo pds-independéncia do Brasil) resumia-se a uns poucos
itens: ferro, pdlvora, chumbo, sal e pouco mais. (Bertran,op.cit.:42) Nesta época, o sal, pelo
seu elevado volume, sobressaia-se largamente dos demais itens.” A pecuaria de gado vacum,
ao que isto indica, ja entdo, consolidava-se e expandia-se na economia da provincia.

Até aquela época, o intercdmbio de mercadorias com o litoral norte do pais, via
Araguaia-Tocantins, era extremamente reduzido, realizando-se apenas entre algumas
povoagoes localizadas ao norte da provincia de Goids e a cidade de Belém. Nao obstante o
seu pequeno volume, bem como sua intermiténcia, este comércio revelou-se muito vantajoso
para os goianos que o empreenderam, visto que podiam adquirir os artigos de que
necessitavam vitalmente — sal e ferro (este, matéria prima indispensavel na fabricagdo de
ferramentas para a agricultura) -, em Belém, por precos de 2 a 3 vezes inferior ao que
pagavam os moradores da por¢do sul da provincia, servida pelo comércio com o Rio de
Janeiro. (Doles, op. cit.: 57) A pauta de exportagdes para o mercado de Belém era ainda mais
reduzida que a do comércio com a entdo Capital federal, a cidade do Rio de Janeiro. Para o

norte, exportavam-se principalmente couros, inclusive, sob forma j& submetida a

7 Segundo o ultimo autor citado, em 1828, na balanga comercial do julgado de Pilar de Goias, o sal representava
2/3 do valor das importagdes e equivalia a todas as exportagdes de origem agricola.



beneficiamento primario, as solas e as peles curtidas, as primeiras de couros bovinos, as
segundas de animais silvestres.

Além de ampliar e dinamizar o intercambio com a praga de Belém, as autoridades
goianas tinham a ambicao de que os agentes do comércio da provincia viessem a obter acesso
ao comércio atlantico, via o porto daquela cidade. Da parte deste governo, foram inimeras as
providéncias, junto a diferentes instancias do governo federal, no sentido de sensibilizar as
autoridades para a necessidade da adocdo de medidas que viabilizassem o projeto. Em 1846,
finalmente, o governo imperial determinou algumas medidas neste sentido, entre as quais, a
que se efetivou foi a implantacdo de um aldeamento indigena de catequese (Sao Joaquim de
Jamimbu), para onde foram destacados um missiondrio e um regimento militar. Nas décadas
seguintes, diversos outros estabelecimentos missiondrios e/ou militares foram fundados,8 as
margens de ambos os principais rios da bacia, entre eles, uma col6nia militar nas
proximidades da cachoeira de Itaboca, area extremamente vulneravel no curso do Tocantins,
dada a grandiosidade deste obstaculo a navegagdo, somente superado mediante o transbordo
de cargas por via terrestre, ao longo de sua extensao.

Naquele ano de 1846, constituiu-se uma primeira sociedade mercantil privada, sob os
auspicios do governo goiano, com a finalidade de explorar o comércio fluvial pelo Araguaia.
A cachoeira de Itaboca, somada as outras que a ela se encadeiam, permanecia como obstaculo
intransponivel ao trafego regular de frotas comerciais. A companhia iria sobreviver por alguns
anos (até 1854), bem provavelmente, apenas gragas aos incentivos governamentais que
recebia. (Doles, op.cit.: 61)

No Araguaia, a resisténcia indigena, inclusive mediante ataques e destrui¢do de
estabelecimentos militares, iria constituir-se, ainda por bastante tempo, o principal obstaculo
ao estabelecimento de rotas regulares de comércio com o norte do pais. Consta que, durante o
regime imperial (1822-1889), Goids abrigava o maior volume de populacdo indigena, entre as
provincias brasileiras, (Garcia,1999:145-146) composta de numerosas (cerca de duas dezenas)

“nagdes”; isto €: grupos autdctones, diversos uns dos outros, em tradi¢des, costumes, linguas,

¥ No século XIX, instalaram-se na provincia de Gois quatro presidios militares: Urupensem, fundado em 1864,
na margem direita do Rio Vermelho (afluente do Araguaia), distante da cidade de Goias (Capital da provincia)
83 quilometros; Santa Maria do Araguaia — estabelecido em 1859, na margem direita do Araguaia, 11
quildometros abaixo do porto de Leopoldina (atual Aruand); Sao José dos Martirios — criado em 1861, abaixo do
presidio de Santa Maria; Nova Belém — instalado nas cabeceiras do rio Arcos (a 380 quilometros da Capital da
provincia), foi depois transferido para a confluéncia do rio Bagagem com o Maranhdo, a 66 quildmetros da entdo
vila de Sdo José do Tocantins. A. J. Costa Branddo, Almanach da Provincia de Goyaz (para o anno de 1886),
Goiania, Editora UFG, 1978, p. 103-104. (Reedi¢ao).



etc.” Conservava-se, entretanto, na época, o comércio entre algumas localidades goianas do
norte ¢ a praca de Belém, levado a efeito exclusivamente por iniciativa de produtores e
comerciantes. Uma estatistica acerca do pessoal empregado nesta atividade, na época, fornece
indicagdes de que ja possuia relativo dinamismo. Segundo tal fonte, entre 400 e 500
trabalhadores, para os quais a atividade era profissdo (remadores, pilotos, etc.), achavam-se
nela ocupados, anualmente. (/d.ibid.:67) Esta forca de trabalho distribuia-se pelos povoados
nortistas, conforme essa fonte, aproximadamente, do seguinte modo: Palma — 50 pessoas,
Peixe — 50 pessoas, Santa Clara — 30 pessoas, Porto Imperial (atual cidade de Porto Nacional)
— 150 pessoas, Carolina — 100 pessoas, Boa Vista — 100 pessoas.

Em 1855, segundo a mesma fonte, 29 barcos procedentes dessas localidades desceram
o Tocantins com destino a Belém, com um carregamento total de 20.000 couros. Enquanto
isto, na porcdo sul da provincia, a populagdo padecia de gravissimos problemas economico-

.. ~ : 1
sociais, conforme relato do seu entdo presidente: '

[...] géneros importados chegardo a provincia por pregos tdo altos que os pdem fora do alcance das
classes menos abastadas da populagdo; e o pior € srs, que isto acontece mesmo a respeito dos géneros
de primeira necessidade, como seja o sal, cujo preco elevou-se... a ponto de atingir, nesta capital [cidade
de Goias], o enorme custo de 303 rs. o alqueire, ao passo que nas povoagdes do norte se vendia a 13$73
rs. 0 alqueire [do sal adquirido na provincia] do Para...

Nesse tempo, a producao de géneros de subsisténcia no Para achava-se em grave crise,
em razao do deslocamento da reduzida forga de trabalho regional para atividades de extragdo
de borracha, na época em expansdo, em resposta a crescente demanda externa por este
produto, por parte de economias industriais em processo de desenvolvimento. Ao longo do
tempo, até a eclosdo da primeira Grande Guerra, o Pard importou alimentos e outros géneros
de primeira necessidade, de mercados estrangeiros (Inglaterra, Estados Unidos, Portugal, etc.)
e nacionais (Maranhdo, Pernambuco e Ceard), para abastecimento, principalmente, da cidade
de Belém. (Silva, 1978: 35-38; Doles, op.cit.: 140) Varios desses géneros constavam da pauta
de exportagdes da capitania de Goias, em direcdo ao mercado do Rio de Janeiro e, ja agora,
também de Sao Paulo: arroz, feijao, acucar, café, banha de porco, algodao, etc.

Em matéria de abastecimento, a capitania do Para carecia também de carne bovina,
visto que dispunha de poucas areas de criagdo de gado, cuja producdo era insuficiente para

suprir a demanda regional pelo produto, sobretudo a de Belém, centro urbano em réapida

? Segundos dados oficiais da provincia de Goiés para 1886, os habitantes indigenas da provincia pertenciam aos
seguintes grupos: Caraja, Carajai, Gradat, Chavante, Cherente, Carijé ou Canoeiro, Javaé, Chambioa, Acroa,
Aricobé, Cardo, Temembo, Naraguagé, Afoligé, Apinagé. Outros grupos haviam habitado ali antes, mas
encontravam-se desaparecidos ou tinham se fundido a outros grupos; eram estes: Goia, Garasmassu, Guapindai,
Chacriaba, Coriti ou Papapud e Cherente de Cua. A. J. Costa Brandao, op. cit.: p. 42-44.

12 Relatorio do Governo da Provincia de Goids no ano de 1858, apud Doles, op. cit., p. 74.



expansdo, gracas ao crescimento das exportagdes de borracha e outros produtos extrativo-
florestais. Nao obstante este crescimento, no final daquele século, do total das receitas obtidas
mediante taxas de exportacdo pelo porto de Belém (segundo dados de 1899), perto de "4
provinha de taxas referentes a subprodutos de gado vacum, metade disto relativa ao couro e a
outra metade ao sebo. (Silva, op.cit.: 63)

Por este porto escoava-se, na época, a produgdo destinada ao mercado externo, de toda
a vasta regido do vale amazonico. Excetuado o Para, o restante da regido era desprovido de
atividades de criacdo de gado. Sendo assim, parece licito aventar-se a hipotese de que tais
produtos da pecudria bovina provinham, em sua maior parte, de outros centros produtores,

principalmente da provincia de Goias.
2. A navegacdo fluvial na rota Goias-Belém

Nas ultimas décadas do século XIX, as condi¢des de navegabilidade dos rios Araguaia
e Tocantins eram j4 bem conhecidas das autoridades goianas e paraenses. Na publicagdo
oficial intitulada Almanach da Provincia de Goyaz, editada em 1886, uma das matérias
refere-se ao assunto.'' Explica-se ali que a linha de navegacio pelo Araguaia, entre Itacay(a
(provincia de Mato Grosso) e a confluéncia deste rio com o Tocantins, dividia-se em duas
secoes de navegacdo, sendo uma franca e outra de planos inclinados: a primeira comeca
naquele porto e segue “quase em uma bacia até o presidio de Santa Maria, em uma extensao
de 1.640 kilometros™; a segunda “que ¢ a de planos inclinados, principia logo abaixo de Santa
Maria até a confluéncia com o Tocantins em S3o Jodo das Duas Barras, com perto de 600
kilometros.” A linha do Tocantins, por sua vez, entre a cidade de Palma e sua jun¢do ao
Araguaia, numa extensdo de 1.218 quilometros, constituia-se, na maior parte, de uma série de
cachoeiras. Uma vez reunidos, os dois rios (agora sob o nome de Tocantins) correm
encachoeirados uma extensdo de 448 quilometros, até Alcobaga (atual cidade de Tucurui), a
uma distancia de 279 quilometros da capital do Para. Neste trecho, a navegagao ¢ franca.

A descrigdo contida na publicacao em referéncia, acerca do trecho encachoeirado entre
a juncao dos dois rios e o porto de Alcobaca vale a pena ser conhecido, visto que o projeto de
constru¢do da Estrada de Ferro Tocantins teve em vista superar o obstaculo que ele
representava ao estabelecimento de fluxos regulares de mercadorias pela rota do Araguaia-
Tocantins. Além do mais, boa parte deste trecho acha-se desfigurada, na atualidade, entre

outras razdes, pela constru¢do da barragem de Itaboca, para a instalacdo da Usina Hidrelétrica

"' A. J. Costa Brandio, op. cit.: p. 44-49.



de Tucurui (UHT) e formagao de seu imenso lago — este assunto voltara a baila adiante, neste

trabalho. Vejam-se trechos da descrigdo:

Em toda a regido encachoeirada, o leito do rio é de pedra schisto argilo-talcosa e gneiss, cortado de
travessoes perpendiculares a correnteza. Sendo prolongamento de collinas que se levantam de um lado
e dentro da corrente, formam perigosas corredeiras, rebojos e maresias. Entre as dguas altas e baixas ¢ a
differenga em todo o rio extraordinaria. As corredeiras mais fortes sdo a carreira comprida com uma
extensdo de 9246 metros; segue-se a cachoeira grande logo abaixo do ponto denominado Martyrios; em
seguida ¢é vasada a carreira de S. Bento dividida em dous canaes; segue-se logo a Entaipava do Carmo,
onde estd o presidio de S. Jodo das Duas Barras; pouco abaixo estd o secco de mai Maria, adiante o
Taurysinho, o Secco Grande e a cachoeira de Taury, onde os navegantes sdo obrigados a fazer trez
descarretos em uma extensdo de perto de 78 kilometros, nos quaes se gastam dez horas para descer e
doze dias e as vezes mais para subir. Abaixo estdo os trez saltos do canal de Itabdca, a Cachoeira
Grande, a do Portinho e José¢ Corréa: passando a Itaboca apresentam-se a cachoeiras do Tortinho e
Arrependidos, o secco de Canaud, as cachoeiras de Tacuanduba, Oronhanguera e afinal a Vitam
Aeternam, perto de Alcobaca, correndo desempedido d’aqui em diante até se langar no grande oceano.
Esta navegacdo toda perigosissima ainda ndo cessou por haver pilotos praticos n'este servigo. O
tempo que se gasta em uma viagem redonda da Palma ao Para é de oito a onze meses, e do Pard a
Leopoldina [atual Aruand] regula seis mezes.”? (Grifos da autora deste trabalho)

As autoridades paraenses também possuiam relatos detalhados acerca das condig¢des
de navegabilidade daqueles rios, principalmente do Tocantins, entre Belém e a juncao deste
com o rio Araguaia. Relatos de duas expedicdes realizadas nos ultimos anos do século XIX
pelo Tocantins, a mando do governo do Pard, foram publicados ja na época, um de autoria do
viajante francés Henri Coudreau' e outro do engenheiro Ignicio Moura. Nestes e em outros
relatos de viagens entdo também publicados, dois entre os ultimos escritos por ex-presidentes
da provincia de Goids — o militar José Vieira de Couto Magalhdes (nomeado em 1863) e o
professor de Direito Joaquim de Almeida Leite Moraes (nomeado em 1881) -, as narrativas
acerca dos perigos que oferecia a transposicdo do segmento encachoeirado entre a cachoeira
de Tauiri Grande e o rebojo Vitam Aeternum, passando pela cachoeira de Itaboca, produzem
forte impressao. Pelo que se depreende delas, no trecho de 76 quilometros de extensdao do
Tauiri Grande, embora a passagem fosse muito penosa, por exigir sucessivos desembarques
de cargas e passageiros, os riscos quanto a perda de vidas ndo eram demasiados; isto porque
apesar do desnivel do rio ser de perto de 100 metros, a 4gua distribuia-se por diversos canais,
o que arrefecia o poder de impulsdo das correntezas. Na secdo denominada Itaboca, de 12
quilometros, o desnivel era de 22 metros (cerca de 2 por 1000) e a agua corria, em maior
volume, por um tnico canal, chamado Inferno.

Em 1863, assumiu a presidéncia de Goids o general José Vieira de Couto Magalhaes,
homem de larga visdo e temperamento arrojado. Cinco anos depois, em 1868, inaugurava-se

no Araguaia, por sua iniciativa, a navegacdo a vapor. Ao longo deste tempo, na condi¢dao de

12 Id., ibid., p. 48. Grifos meus.

> Antes desta expedigio, H. Coudreau e esposa haviam realizado outra pelo rio Tapajos, também sob contrato
com o governo do Pard, esta para a realizagdo de estudos com vistas ao estabelecimento de limites territoriais
entre este estado e o de Mato Grosso.



presidente, sucessivamente, de Goids, Pard e Mato Grosso, despendeu esforgo constante no
sentido de sensibilizar autoridades, tanto na Capital federal como nessas provincias, assim
como agentes individuais e associagdes representativas do setor empresarial brasileiro, para a
necessidade imperiosa de se estabelecer fluxos de comércio entre a regido central do Brasil e
0 oceano Atlantico, prioritariamente pela rota Araguaia-Tocantins até o porto de Belém, mas
também por outra, integrando esta via a ja entdo existente, da provincia de Mato Grosso em
direcdo sul, pela bacia do rio da Prata.

Naquele ultimo ano, Couto Magalhdes provou a possibilidade desta integracao,
providenciando o transporte de um navio a vapor antes em uso no rio Paraguai, desde a
cabeceira de um de seus tributarios - o rio Piquiri -, até a cabeceira do Araguaia. O transporte
foi feito por terra, usando-se para isto 16 carros de bois, seguindo-se um itinerario de cerca de
100 léguas, destituido de estradas e de pontes sobre os rios.'* Na ocasido festiva da primeira
navegacao a vapor pelo rio Araguaia, apoés meses de intensa atividade na reconstitui¢do do
barco, o arrojado militar fez com que fosse gravada numa rocha da margem do Araguaia, em
lingua tupi — segundo ele, em carta dirigida a autoridade da corte imperial,"” a lingua “falada
pelos herdicos e selvagens canoeiros que vagao por esses desertos” -, a seguinte inscri¢do:
“Sob os auspicios do Sr. D. Pedro II [imperador do Brasil], passou um vapor da bacia do
Prata para a do Amazonas, e veio chamar 4 civilizagdo e ao commercio os explendidos
sertdes do Araguaya, com mais de 20 tribus selvagens, no anno de 1868.” (Grifo meu)

Na época, o governo central assinou um contrato com a empresa fundada por Couto
Magalhaes, concedendo-lhe exclusividade na exploracdo da rota pelo Araguaia até Santa
Maria, por 30 anos, ¢ também uma subvencdao de 40 contos de réis. A navegagdo pelo
Tocantins continuou a cargo de particulares. Em 1873, a subvencdo foi aumentada para 72
contos. A concessao manteve-se assim até 1878, quando foi transferida para Jodo José Correia
de Moraes, ocasido em que C. Magalhdes afastou-se dos negdcios de navegacdo em Goias.
Em 1888, a concessdo foi transferida para uma empresa norte-americana, a Pard
Transportation Trading Company. Em 1889, uma vez instaurado o regime republicano no
Brasil, cessaram tanto a concessao como a subvenc¢ao.

Antes disto, dois novos barcos a vapor haviam sido incorporados a frota: um deles,
igual que o anterior, procedia da bacia do rio da Prata e fora transportado até o Araguaia por

terra — ambos eram impulsionados por rodas laterais; o outro, procedente do rio Amazonas,

'* Correspondéncia datada de 29 de maio de 1868, dirigida ao Ministro ¢ Secretario de Estado da Marinha,
apensa em Doles, op. cit, p. 153-159.

> Correspondéncia datada de 23 de marco de 1868, dirigida ao entdo Ministro e Secretario de Estado dos
Negocios da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, apensa em Doles, op. cit., p. 149-151.
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acionado que era por sistema de hélice, alcangara o Araguaia passando pela cachoeira de
Itaboca. Outro barco a vapor, construido sob encomenda de Couto Magalhaes na Inglaterra, ja

em sua primeira viagem, foi tragado pelas dguas desta cachoeira (juntamente com sua

tripulacdo), quando se intentavam transpor com ele o canal do Inferno.'®

A frota compunha-se ainda, na ocasido do afastamento de Couto Magalhaes, de 12 ou
14 outras embarcagdes, de diferentes dimensdes, formatos e usos: botes, montarias e igarités
(as duas ultimas, adaptadas de modelos de embarcagdes indigenas). O servico de navegacgdo e

L~ . 17
transporte fizera-se, até entdo, do seguinte modo:

[...] estavam divididos em trés se¢des, sendo trafegadas duas a vapor, enquanto que a terceira, relativa a
zona encachoeirada de Alcobaga [atual Tucurui] a Sta. Maria, continuaria a ser trafegada em grandes
botes a peso de remos, até que, desobstruidos os canais entre Itaboca e Sta. Maria... pudesse, como hoje
ja se pode, efetuar um trafego regular. De Belém a Alcobaga, trecho completamente livre, se faria,
como se faz, com barcos maiores, de calado alto. Os botes usados, construidos em Leopoldina [atual
Aruand], tinham as seguintes caracteristicas: comprimento de 12 metros, trés de largura maxima ou
boca moldade, e de sessenta centimetros de calado maximo; a popa era coberta por uma galeria
arqueada com uma altura de sete palmos (altura de um homem), assoalhado, terminando por uma porta
abrindo para o pordo... Carregavam-se esses grandes botes em meia carga, a fim de passarem com
seguranca as corredeiras com um peso de carga de mais de cinco toneladas.

Ao inaugurar-se o regime republicano no Brasil, o Estado de Goias enviava a Belém,
por meio desse servigo de navegagdo, além dos produtos de exportagdo ja tradicionais -
farinha de mandioca, arroz, feijdo, aguardente, café, acticar, milho, fumo, couro de gado
vacum ¢ sola -, também outros, alguns ja processados, mediante transformagdo primaria -
couro de porco curtido, azeite de mamona, toucinho, carne de porco, carne seca de boi, peixe
salgado, sabdo da terra, estopa, etc. — e, ademais, bestas muares e cavalos. (Doles, op. cit.:
132) O uso de tal via para transporte destes animais, presumivelmente, de elevado custo e
dificultosa operagdo, devia ser compensador para os agentes desse comércio, visto que a
regido de Belém carecia, desde épocas passadas, de gado cavalar e muar, de dificil reproducao
ali, em escala econdmica, provavelmente, por razdes ambientais.

Desde 1889,' quando se venderam as embarcacdes a vapor & citada empresa norte-
americana, at¢ 1930, o transporte pela rota Araguaia-Tocantins foi feito usando-se
exclusivamente os botes descritos acima, chamados “botes goianos”. No ano de 1930,

inaugurou-se a navegacdo a motor nesta rota, por iniciativa do cidaddo holandés Emilio

'® Brigido Sobrinho, Copia dos originais do Relatério sobre o Araguaia-Tocantins, Presidéncia da
Republica/Comissdo da Mobilizagdo Economica — Servigo Especial de Mobilizagdo de Trabalhadores para a
Amazonia, 1943, p.4-5. Este trabalho, de carater técnico, faz parte do acervo da Fundagdo Brasil Central,
atualmente sob a guarda do Arquivo Nacional — Coordenacdo Regional do Distrito Federal. Este 6rgdo e sua
referida unidade serdo referidos, a partir de agora, do seguinte modo: AN-DF.

"Id., ibid., p. 5.

'8 A descrigdo que se segue das condigdes de funcionamento dos servigos de navegagido pela rota Araguaia-
Tocantins baseia-se no documento de autoria do Comandante Brigido Sobrinho, apresentado a Comissdo de
Mobilizagao Econdmica, referido atras.
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Kleinmann. Inaugurou-se na ocasido, também, a industria naval nestes novos moldes, em
Goids. Em 1932, quatro destes barcos motores trafegavam entre a cidade de Baliza (margem
goiana do alto Araguaia) e Belém, usando-se o auxilio de cabos metalicos - sistema de
“sirgagem” -, na travessia de cachoeiras e travessoes. Estes barcos, projetados pelo proprio
Kleinmann, eram dotados de quilhas adequadas a navegacao pelo Araguaia (rio de pequena
profundidade), movidos a motores adaptados ao uso de combustivel vegetal, extraido da
améndoa do babacu, palmeira abundante em todo o vale do Araguaia.

Em 1933, uma nova embarcacdo foi incorporada a frota, desta vez, dotada de um
motor cuja poténcia permitia que ultrapassasse, sem auxilio de cabos, todas as barreiras
existentes na rota Araguaia-Tocantins, inclusive a cachoeira de Itaboca. A capacidade de
carga deste novo barco era de 20 toneladas, fazendo ele o percurso entre Baliza e Belém em
doze dias. A partir desta época, aboliu-se o uso do chamado bote goiano nesta rota, com
capacidade maxima de dez toneladas, e que, movido a remo, levava cerca de sete meses entre
ida e volta neste percurso.

Diversos outros barcos foram sendo construidos nos estaleiros da empresa que se
constituiu, denominada Empresa de Navega¢do Tocantins-Araguaia Ltda., sendo que, em
1935, veio ela a colocar em trafego nessa rota, pela primeira vez, uma embarcacio destinada
exclusivamente a passageiros. Em 1937, esta empresa passou a ser subvencionada pelo
governo federal, e a partir dai, a ser controlada pelo Departamento Nacional de Portos e
Navegagdo. Era ja muito importante o intercambio comercial, por esta rota, entre o estado de
Goias e o porto de Belém. Em 1940, a empresa operava com 14 barcos a motor, oferecendo
uma capacidade de carga de cerca de 8 mil toneladas.

Neste ano, Emilio Kleinmann afastou-se da empresa, retirando dela também sua
participacdo no capital, equivalente a dois ter¢os do total. Isto correspondia a 8 das 14
embarcagdes, as quais foram vendidas a particulares de outras regides, algumas delas para
produtores e comerciantes das margens do Tocantins, ao norte do estado de Goias. A Empresa
seguiria atuando na antiga rota, agora muito desfalcada em sua capacidade de oferecer suporte
ao intercambio de mercadorias entre a regido central do Brasil e o porto atlantico de Belém.
Em 1942, a empresa introduziu na rota uma lancha para transporte exclusivo de passageiros,
dotada de certas comodidades do mundo moderno: instalagdes sanitarias, 4gua encanada, etc.

Nos demais barcos, as condigdes de viagem eram precdrias: “tanto a carga humana como a

12



outra seguem em mistura, uns dormindo por cima de caixotes e¢ outros mais afortunados,

I s~ ~ 1
pendurados nas redes, e 14 mesmo fazendo as refeigdes para nio perderem o lugar.”"”

3. Estrada de Ferro Tocantins (EFT): inacabada solucdo

Um dos resultados da intensa campanha levada a efeito por Couto Magalhdes, em
defesa do ponto de vista da necessidade de se estabelecer uma rota regular de navegagdo entre
a regido central do Brasil e o porto de Belém, foi a organizagdo, em 1872, por determinagdo
do governo imperial, de uma comissdo para realizar estudos acerca das medidas a serem
tomadas para se alcancar aquele objetivo. A direcdo do grupo, formado por técnicos entdo
renomados, ficou a cargo do engenheiro e militar Pereira Lago. Procedidos aos estudos, a
comissdo concluiu que, para vencer o trecho encachoeirado entre Santa Maria e Alcobaga,
seria preferivel a constru¢do de uma estrada de ferro, do que a execugdo de melhoramentos no
leito do rio, visto que estes exigiriam um investimento financeiro muito elevado, o que ndo se
justificava, diante das possibilidades econémicas imediatas da regido.*’

Somente em 1882, o assunto veio a ser apresentado ao parlamento nacional,
encaminhado por representantes de Goias e do Para. O deputado goiano Leopoldo de Bulhoes
encarregou-se da defesa do projeto, pelo qual ficava “o governo autorizado a conceder a
empresa que houver de construir uma estrada de ferro entre Alcobaga no Parad e a cidade de
Boa Vista, em Goyaz, a garantia de juros de 5% ao ano sobre o capital...” que viesse a ser
empregado. Na Memoria Justificativa do projeto, o argumento mais enfatizado referia-se ao
estimulo que a estrada iria representar para a expansdo da pecuaria goiana. Deste modo, a
provincia de Goias poderia capacitar-se para, dentro de algum tempo, encarregar-se de
abastecer de carne a provincia do Para. (Doles, op.cit.:131)

A migracdo de trabalhadores brasileiros (principalmente pequenos agricultores do
Nordeste, flagelados pelas secas periddicas nesta regido) para a Amazonia crescia, na época,
celeremente, sendo que, entre as décadas de 1870 e 1890, a populagdo dessa provincia
duplicaria. Isto ocorreu em funcdo do grande hoom da demanda mundial por borracha,
fendmeno que se aceleraria ainda mais com a aproximacao da primeira Grande Guerra —
crescimento das industrias bélica e de pneumaticos para veiculos automotores. Com isto,
tornava-se mais aguda a ja tradicional crise de abastecimento em todo o vale amazdnico.

Mesmo assim, somente em dezembro de 1888, uma primeira medida veio a ser

tomada no sentido da implantagdo da ferrovia. Pelo contrato que se firmou com a Pard

' Brigido Sobrinho, op. cit., p. 15.
2 Jodo Palmeira, O Rio Tocantins — Plano de obras a executar, Rio de Janeiro, 1943. Este trabalho faz parte do
acervo da FBC - AN-DF.
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Transportation and Trading Company, anteriormente referido, esta empresa encarregar-se-ia
tanto da navegacao fluvial na rota Araguaia-Tocantins, quanto da constru¢do da estrada de
ferro em contorno a zona encachoeirada do Tocantins. Em 1889, entretanto, ao instaurar-se o
regime republicano no Brasil, suspenderam-se os efeitos deste contrato.

Ja 1890, porém, o Governo Provisério chefiado pelo marechal Deodoro da Fonseca
baixaria ato pelo qual concedia ao engenheiro Joaquim Rodrigues de Moraes Jardim, ou a
empresa que ele viesse a organizar, a constru¢do e exploragdo “de uma estrada de ferro, que,
partindo de Patos ou Alcobaca a margem do rio Tocantins, termine no ponto denominado
Praia da Rainha ou em suas proximidades a margem do mesmo rio.” — Decreto No. 862, de 16
de outubro de 1890. Por este ato, ficava concedido a Moraes Jardim (ou a empresa que
fundasse), entre outros privilégios, o de exploragdo da nova ferrovia, por 60 anos, assim como
a garantia de 6% de juros ao ano, durante 30 anos, sobre o capital empregado.

Nos anos seguintes, segundo consta,”' o concessionario manteve em funcionamento o
transporte fluvial entre Belém e Alcobaga (futura Tucurui), usando barcos a vapor com
capacidade de transporte para até¢ 200 toneladas, fazendo, em média, trés viagens mensais.
Enquanto isto, realizavam-se os estudos técnicos para a implantacdo da linha férrea e
buscavam-se parceiros para a formagao do capital necessario a efetivagdo do empreendimento
de sua construc¢ao. Ainda segundo consta, o capital para esta finalidade foi captado em Paris,
junto a um grupo financeiro franco-belga®® — por alguma razdo, parece ter havido certo
siléncio a respeito desta parceria. Em 1899, um novo ato do governo federal - Decreto No.
3493, de 13 de novembro - determinou a interrup¢ao dos prazos estabelecidos no decreto de
1890, por trés anos, relativos a estrada de ferro, “para o fim de ser revisto o tracado da
mesma estrada, reduzindo o seu desenvolvimento.” (Grifo meu)

Em 1900, mais uma vez, o governo federal baixou ato — Decreto No. 3812, de 17 de
outubro - referente a ferrovia, mediante o qual ficaram alteradas algumas cldusulas dos
decretos anteriores. Neste novo ato, alguns pontos chamam a aten¢do, por diferirem, em
natureza, do objeto dos outros anteriores, o estabelecimento uma rota de transportes entre
duas regides do pais. Trata-se da questdo da posse e uso das terras ao longo das linhas férrea e
fluvial a serem exploradas pela empresa, entdo ja constituida, a Companhia Via¢do Férrea e

Fluvial do Tocantins e Araguaia. O novo ato estabelecia:

?! Athaualpa Schmitz da Silva, Estrada de Ferro Tocantins, Brasilia, Ministério da Viagdo e Obras

Publicas/Departamento Nacional de Estradas de Ferro, 1963, p. 1. Documento do acervo da FBC — AN-DF.

*2 Brigido Sobrinho, op. cit., p. 32. Este autor, um oficial de marinha especialista em navegagdo fluvial, pelo que
se depreende da leitura de seus trabalhos (dois deles usados na fundamentacdo deste), conhecia, com intimidade,
a vida na Amazonia, assim como sua historia, inclusive a que se conservou na memoria coletiva de seus
habitantes.
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- Cessdo gratuita dos terrenos devolutos e nacionais ¢ bem assim dos compreendidos nas
sesmarias e posses, exceto as indenizagdes que forem de direito, em uma zona maxima de 20 kilometros
para cada lado do eixo das linhas de que se trata...

- A companhia devera utilizar esses terrenos dentro do prazo de 50 anos, a contar da data
presente, sob pena de perder o direito aos que ndo tiverem sido utilizados ao findar aquele prazo;

- Preferéncia, em igualdade de circunstancias, para lavra de minas na zona privilegiada, sendo
expresso em contrato especial o numero de datas que o Governo julgar conveniente conceder, bem
como as condi¢des a que deva ficar sujeita a companhia. (Grifo meu)

As terras banhadas pelos rios Araguaia e Tocantins sdo extraordinariamente ricas em
minérios, entre eles, metais nobres e pedras preciosas e semipreciosas. Na época, numerosas
jazidas de cristal (quartzo) e garimpos de ouro e de diamantes eram exploradas nas margens
destes rios, sendo que o cristal consistia em item importante da pauta de exportacdes do
Estado de Goias. Voltarei a este assunto adiante. Informe-se aqui, entretanto, que o governo
do estado do Pard, por seu lado, foi proédigo em concessdes de terras a empresa, em areas
adjacentes as que lhe foram cedidas pelo governo federal: Lei (estadual) No. 190, de 20 de
junho de 1894; Decreto (estadual) No. 913, de 9 de novembro de 1903.

O primeiro trecho da estrada de ferro foi inaugurado em 1905, com a extensdo de 45
quilometros, partindo de Alcobaca, em direcdo sul, até atingir o igarapé Arapari.
(Andreoni,1949:10) Em 1916, as concessdes e privilégios, antes atribuidos a Moraes Jardim e
seu grupo, foram transferidos a uma nova empresa, a Companhia das Estradas de Ferro do
Norte do Brasil — Decreto (federal) No. 12.248, de 1°. novembro de 1916. Até ai, a construgio
da ferrovia teria avangado do seguinte modo: “em 1910 estava com sua ponta de trilhos no
Km 43 e em 1916 no Km 82...”%

Em 1920, no entanto, a Unido federal (governo do presidente Epitacio Pessoa) veio a
declarar “caducidade” com referéncia aquela concessdo — Decreto No. 14.369, de 21 de
setembro de 1920 -, em razdo do inadimplemento, da parte desta empresa, de diversas
clausulas a ela impostas em contrato decorrente do ato de 1916. Em 1922, a Unido viria a
arrematar a ferrovia e suas dependéncias, em hasta publica, pela quantia de 1.281.000,00
contos de réis. Segundo calculos existentes, (Andreoni,op.cit.:11) a Unido federal despendera
como garantia de juros, até a época da encampacdo da empresa concessionaria, as quantias de
3.654.086,32 contos de réis em moeda ouro € 694.523,94 em moeda papel.

Entre 1925 e 1932, a estrada esteve arrendada ao estado do Para. Ao ser retomada pela
Unido, neste ultimo ano, sua administragdo ficou afeta a Inspetoria Federal das Estradas de

Ferro. Naquela ocasido, o trafego pela estrada encontrava-se paralisado. Sob a administracao

3 Of EFT - 454/64, do Diretor da Estrada de Ferro Tocantins Ten. Cel. Aldhemar de Oliveira Barros, ao
Presidente da Fundagdo Brasil Central, Cel. Aloysio Lontra Neto, correspondéncia datada de 18/11/1964.
Acervo da FBC — NA-DF.
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da Inspetoria, desenvolveram-se trabalhos de restauracdo do trecho ja construido e de
prolongamento de seus trilhos, sendo que em 1944, estes alcangavam Jatobal — Km 117.
Neste ano, pelo Decreto-Lei No. 7.173, baixado pelo governo federal em 17 de novembro,
passou a linha férrea a administracdo da Fundacao Brasil Central. Veja-se como foi avaliada,
na época, a existéncia e a funcdo desempenhada pela EFT até aquela ocasido e, bem assim, da
iniciativa levada a cabo por Couto Magalhaes, por Aldo Andreoni, (Op.cit.:12-13), membro do

~ . , . . , . 24
entdo nascente meio técnico-cientifico nacional:

A Estrada de Ferro Tocantins assim como a Emprésa de Navegacao a Vapor do Rio Araguaia, de Couto
Magalhaes, foram creadas prevendo-se que apenas pelo motivo de sua existéncia estas companhias
poderiam se manter e levar um certo progresso as regides por elas percorridas. Seus designios, foram
mais obra de uma profecia do que prognosticos baseados em dados reais e objetivos. [...] Em 1900 esta
emprésa de navegacao foi extinta e os seus navios vendidos em hasta publica no ano de 1902. Mais ou
menos o mesmo deu-se com a Estrada de Ferro Tocantins. Esta estrada deveria se manter
principalmente pelo frete do baldeamento de cargas transportadas por via fluvial no Tocantins. Porém,
so0 em 1930, portanto quarenta anos depois de sua creagdo, é que comeg¢ou a haver um transporte
regular e intenso através deste rio, e entdo, dessa época para ca deveria atingir a estrada o seu franco
desenvolvimento. Entretanto em 1930, devido ao péssimo estado de conservag¢do do seu material, esta
ndo estava apta para transportar as cargas com cujo fim tinha sido creada. [...] Quando em 1944 a
estrada atingiu o plano elevado das cachoeiras, seu material rodante, devido ao meio século de uso e de
mau estado de conservacdo, ndo lhe permitiu efetuar um transporte de carga regular. (Grifo meu)

4. EFT sob nova administragdo: questdo de defesa nacional... desperdicio de
recursos?

A administragdo da EFT foi transferida a Fundacao Brasil Central (FBC) mediante ato
baixado em 19 de dezembro de 1944 — Decreto—Lei No. 7.173 -, cerca de 40 anos, portanto,
apods sua inauguracdo. A transferéncia fazia-se “sem 6nus” para a FBC, ficando determinado,
por outro lado, que o governo federal abriria, no ano seguinte, um crédito especial destinado
ao financiamento da construcao de mais um trecho da estrada, entre Jatobal e Praia da Rainha
— este trecho, diga-se, jamais foi construido.

A FBC fora criada, em 1943, em razdo, antes do mais, de uma questdo de fundo, do
cenario politico internacional, no quadro da segunda Grande Guerra; ou seja: a compreensao,
entdo largamente difundida, de que o agente motor da eclosdo da guerra, a luta imperialista na
Europa, originara-se do fator populacional, melhor dizendo, da distribuicdo desigual de
populagdo no planeta. Assim, uma medida preventiva a irrup¢do de conflitos de grande
envergadura, como o que se estava vivendo, seria transferir uma parte da populagdo de areas
densamente povoadas para regides ainda entdo vazias, em alguns continentes. Os territorios

. ~ . , L 5925
destinados a receber populagdo re-alocada teriam o carater de “terras transnacionais”™ e sua

** Andreoni pertencia ao Instituto de Pesquisas Tecnolégicas do Estado de S3o Paulo e, em 1948, a servi¢o do
governo do estado de Goias, realizou uma série de estudos acerca das regides do médio e baixo Tocantins.

» Terminada a guerra, a UNESCO tomou a iniciativa de fundar uma instituigio internacional chamada Instituto
da Hiléia Amazonica, com sede no Brasil. O debate em torno da existéncia e reais intengdes deste instituto foi
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administracdo ficaria a cargo de uma entidade supranacional. Algumas das areas cogitadas
para este fim situavam-se na América, entre elas, os territdrios central e norte do Brasil.

Sendo assim e, ademais, achando-se o Brasil integrado a guerra contra os Paises do
Eixo, o que representava grave inseguranga para a imensa costa atlantica do pais, a primeira e
prioritaria atribui¢ao recebida pela FBC foi a abertura de uma rota - terrestre, aérea e de radio-
comunicagao -, pelo interior do Brasil, entre a cidade do Rio de Janeiro (entdo Capital federal)
e a de Manaus. A FBC teria uma duragdo de cerca de 24 anos — 1943-1967. Ao longo deste
tempo, o leque de suas agdes, assim como a extensao territorial delas, variou muito. Uma de
suas atribui¢des consistiu em administrar a EFT, como se viu antes.

A transferéncia da administragdo da EFT a responsabilidade da FBC foi precedida de
estudos de natureza técnica, encomendados pelo entdo presidente desta Fundagdo, Jodo
Alberto Lins de Barros, cidaddo que na época também exercia a fung¢do de ministro
extraordinario da Coordenagdo da Mobilizagdo Econdmica, principal instancia do governo
federal voltada para as questdes relativas a participagdo do Brasil na guerra. Estes estudos
referiam-se, em realidade, mais a regido servida pela estrada de ferro do que propriamente a
ela. O que se tinha em vista, pelo que parece, era obter um diagnostico das potencialidades
econdmicas da regido, bem como dos recursos ja existentes para sua exploragdo, ai incluidos
os meios de transporte. Alguns destes estudos foram realizados por militares, individuos da
confianca pessoal do ministro (ex-oficial do Exército brasileiro), inclusive do ponto de vista
da capacitacdo técnica. Outros, todavia, foram levados a efeito por setores técnicos da
Coordenacgdo da Mobilizacdo Economica. Entre estes, um foi realizado sob a coordenagao do
engenheiro Henrique Capper Alves de Souza,*® colaborador do Setor de Produgdo Mineral,

. 527 s
unidade dessa Coordenagdo.”” Vejam-se trechos do seu parecer:

Do ponto de vista da unidade e da seguranga nacional, o Araguaia desempenha, como via interior de
comunicagdo, papel mais importante do que o rio Sdo Francisco. Mais de 1.000 km de Santa Maria a
Leopoldina sdo navegaveis, no alto Araguaia. [...] Dezenas de embarcac¢des cruzam as suas aguas. |[...]
Penso ser extraordinariamente oportuno tratar de melhorar essa navegacao. [...] Por fim, pleno apoio a
maiores verbas merece a Estrada de Ferro Tocantins. [...] O material é velho, mas estd sendo
reformado... 4 grande significa¢do futura desta Estrada é a ligag¢do norte-sul do Brasil, pelo interior,
isto é, conjugando a estrada de ferro com a via fluvial e reduzindo-se esta a medida que forem
avangando as pontas dos trilhos... (Grifos meus)

intenso, em variados meios no pais. Entre os técnicos envolvidos com o Plano de Valorizagdo Econdémica da
Amazonia (origem da institui¢ao criada em seguida, a Superintendéncia do Plano de Valoriza¢do Economica da
Amazonia — SPVEA) levantavam-se suspeitas, abertamente, acerca dos reais objetivos da nova entidade. Cite-se,
por exemplo: Rubens Pereira Reis Andrade, Memoria Justificativa de Estudos e Obras dos Rios Tocantins e
Araguaia, Comissdo Especial do Plano de Valorizagdo Economica da Amazonia, Goiania, 1951. NA-DF.

*% Henrique Capper Alves de Souza, 4 regido do Araguaia-Tocantins do Bananal a Alcobaga, Rio de Janeiro,
1943, p.7.

7 A existéncia de um setor de produgio mineral na estrutura desse orgdo devia ter relagdo com os Acordos de
Washington, visto que um dos objetos de tais acordos foi a producdo, com venda exclusiva para os EUA, de
minerais estratégicos para a industria bélica.
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Outro engenheiro, este, pertencente as forgas armadas brasileiras, muito embora fosse
favoravel a intensificagdo da navegacao pelos rios Araguaia e Tocantins, era radicalmente

contrario a remodelagio e prolongamento dos trilhos da EFT:**

A necessidade da construg@o dessa estrada era para vencer os trechos intransponiveis do grande rio, mas
hoje ndo se pode admitir mais a existéncia de trechos intransponiveis no Tocantins e no Araguaia. Nas
corredeiras onde ndo era possivel navegar a vapor devido ao apertado do canal e a justeza das
manobras, ¢ onde também ndo se podia navegar a remo, com seguran¢a, devido a violéncia da
correnteza ¢ ao movimento turbilhonar da dgua nos rebojos, passam hoje triunfantes os barcos de dleo
cru com 20 ou 30 toneladas de carga... [grifo do autor] Acreditamos que estadista algum seria capaz de
aconselhar a construcdo da referida estrada de ferro, através de terrenos “infestados pelos indios™....

A argumentacdo do militar, contraria a realizacdo de quaisquer gastos com a EFT,
prossegue em outra parte de seu trabalho, desta vez, aconselhando que fosse dada prioridade a

13

ligacdo por via férrea com o litoral sudeste do pais: “... acresce ainda, a descoberta das
formidaveis jazidas niqueliferas de Sao José do Tocantins... Uma vez estabelecida a ligacao
de Sao José do Tocantins a Anapolis (E. F. Goiaz), bem proximo ficara o Tocantins da rede
de viacdo do sul do pais." J4 um outro militar, também encarregado de realizar estudos a
respeito da regido Tocantins-Araguaia, embora houvesse elaborado planos minuciosos acerca
de adaptagdes técnicas a serem efetuadas em embarcagdes destinadas a trafegar por estes rios,
a fim de que pudessem, por si proprios, superar os obstaculos a navegagdo existentes nos seus

leitos, optava pela alternativa da constru¢do de rodovias, para contornar a cachoeira de

Itaboca, em vez do oneroso empreendimento representado pela remodelacdo da EFT:?

Depois do desencanto da passagem de Itaboca (ver o plano anexo) nas aguas médias e altas, a estrada
perdeu uma grande importincia, pelo menos por enquanto, pois que o volume de intercambio
exportavel ndo fornece ainda uma média de volume que pudesse compensar os juros de um grande
capital como seja o de construir e trafegar 420 quilometros de estrada de ferro com o preco atual do
material. [...] Ora, a luta pela vida ja ensinou como transpor Itaboca nos seus trechos perigosissimos e
secos, abrindo rodovias, como ja estdo [sendo] feitas...

A decisdo do ministro Jodo Alberto de trazer para a responsabilidade da FBC a
administracao da EFT, entdo, tomou em conta fatores diversos dos apontados por seus
colaboradores. Uma possibilidade que se poderia aventar ¢ de que, com isto, a FBC - e,
portanto, a Coordenacdo da Mobilizagdo Econdmica - poderia apropriar-se das terras entao
pertencentes a EFT (20 quilometros de cada lado da linha, ao longo de sua extensdo), a fim de
conservar sob sua vigilancia e controle jazimentos (dos quais se conheciam vestigios) de

minerais estratégicos para a industria bélica, além de outros, extraordinariamente valiosos.

% Trata-se do Tem. Cel. Jodo Palmeira, cujo trabalho foi referido atras.

% Trata-se do Comandante Julio Brigido Sobrinho, no trabalho citado atras, datado de 1943. Contudo, em 15 de
fevereiro de 1944, este militar encaminhou ao ministro Jodo Alberto um arrazoado de 14 paginas, em que
contesta o parecer do Departamento Nacional de Portos ¢ Navegagdo, usando de copiosos dados técnicos. Ao
final, endossa as proposi¢cdes do Engenheiro Capper, quanto aos seguintes pontos: “a) abertura de exportacao
para cristais e diamantes; b) desenvolvimento intensivo da Estrada de Ferro Tocantins-Araguaia — até Maraba e
dali a Barreira Santana.” NA-DF.
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A tarefa mais urgente da FBC era, entretanto, recuperar a via férrea cuja administracao
lhe fora confiada, a fim de que o trafego se tornasse regular em toda a linha. O Gltimo trecho
da via permanente — entre 0 Km 82 e o 117 -, construido sob a administragdo da Inspetoria
Federal das Estradas de Ferro, em realidade, ndo se achava concluido. Vejam-se trechos de

relato do primeiro diretor da EFT* nomeado pelo presidente da FBC, acerca do assunto:

Os trabalhos de construgdo do prolongamento a Jatobal exigiram toda uma gama de servigos mesmo
para trechos ja construidos. A maioria das pontes, de madeira, tinham apoios feitos da denominada
“fogueira” de dormentes... Varios aterros estavam caidos... Outros, ainda, por efeito de vazdo
insuficiente das segdes para bueiros e pontilhdes, sofriam solugdo de continuidade provocada pelo
represamento das aguas... Os cortes, por seu turno, ndo tinham as dimensdes dos gabaritos normais.

A reconstrucao desse trecho foi sendo executada no decorrer dos anos seguintes € o
trafego, afinal, regularizou-se em toda a linha; quer dizer, regularizou-se, mas em condigdes
precarias. Naquela época e por todo o restante do tempo de existéncia da EFT, suas maquinas
e vagdes, gastos pelo tempo, necessitavam de reparos constantes, sendo extraordinariamente
dificultosa a substituicdo de qualquer de seus componentes.

Os relatos acerca das condigdes sob as quais funcionava a EFT sdo numerosos. Pelo
que se percebe de sua leitura, com referéncia a via férrea propriamente dita, & que seu trecho
mais vulneravel era justamente o que fora construido por tltimo. Em 1955, por exemplo, a
situacdo era a seguinte: “... do Km 0 até o Km 82 esta relativamente boa e permite com um
ligeiro esforco entre os Km 72 e 82, ser considerada em condigdes satisfatorias. Do Km 82 em
diante, a linha é um descalabro, uma salada de trilhos velhos de 18, 20 e 25 quilos por metro,

. 31
alguns até com 4 fraturas.”

Nesta época, estavam em trafego cinco locomotivas, das quais,
quatro com capacidade de tracao entre 80 e 90 toneladas — trés carros por composi¢do — € uma
que podia arrastar 180 toneladas — seis a sete carros.

Apesar do esfor¢o que se fez, no sentido de elevar o grau de eficiéncia da ferrovia, na
medida em que a produgdo das regides por ela servidas foi crescendo, sua incapacidade para
atender a demanda por transporte foi se tornando mais evidente. J4 no inicio da década de
1950, as estagdes terminais, principalmente a de Jatobal, ficavam repletas de mercadorias
aguardando oportunidade de embarque. Com o tempo, esta situagdo tendeu a se agravar, nao
obstante tenham-se realizado melhorias consideraveis, tanto na via, quanto nas dependéncias
a ela complementares: estacdes, armazéns, portos, etc. O tempo de duracdo da viagem

encurtou, consideravelmente, com o tempo — cerca de 48 horas, entre ida e volta, nos anos 60

- ¢ a capacidade de transporte das maquinas ampliou-se, em varias vezes, como veremos.

30 Carta do engenheiro Carlos Telles ao presidente da FBC, datada de 31 de outubro de 1945. AN-DF.
3! Correspondéncia do diretor da EFT, ao presidente da FBC, datada de 3 de margo de 1955. AN-DF.
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Lamentavelmente, os dados acerca do transporte de mercadorias pela EFT sdo raros e,
ademais, pouco confidveis. Isto porque a administracdo desta ferrovia, sob diversas diregoes,
eivou-se de corrupgdo e/ou descaso pelos dinheiros da institui¢do — neste caso, igual que pela
organizacdo de sua documentagdo, tanto a de natureza contabil, como de outras.”® Na
documentacdo da EFT (integrante do Fundo da FBC no AN) pode-se, todavia, encontrar
dados referentes aos anos de 1953, 1954, 1957, 1962 e 1967, organizados segundo os totais
das receitas declaradas, aferidas mediante a cobranga de taxas de transporte. Além da
irregularidade quanto a sua periodicidade, tais dados pecam por terem sido organizados de
maneira agregada, como pode ser visto no quadro abaixo.

Transportes efetuados pela EFT, segundo a ordem de grandeza de taxas recebidas

Ordem 1953 1954 1957 1962 1967
de
grandeza
1°. lugar | Combustiveis € | Oleoginosas e | Combustiveis e Madeira Madeira
lubrificantes derivados lubrificantes
2°. lugar Estivas e Combustiveis e | Oleoginosas e | Combustiveis e | Combustiveis e
armarinhos lubrificantes derivados lubrificantes lubrificantes
3°. lugar Derivados de Estivas e Estivas e Estivas e Oleoginosas ¢
cana armarinhos armarinhos armarinhos derivados
4°, lugar Materiais de Derivados de Materiais de Oleoginosas ¢ Derivados de
construgao cana Construgao derivados Cana
5° lugar | Oleoginosas e Vasilhames Derivados de Vasilhames Estivas e
derivados cana armarinhos
6°. lugar Cereatis, Materiais de. Madeira Materiais de Vasilhames
farinhas e Construgao Construgao
massas
7°. lugar Vasilhames Couros ¢ peles Cereais, Derivados de Materiais de
farinhas e Cana Construgao
massas
8°. lugar Madeira Cereais, Couros e peles Cereais, Cereais,
farinhas e farinhas e farinhas e
massas massas massas
9°. lugar | Couros € peles Madeira Fibras Couros e peles | Couros e peles

Chama a atencdo, nos dados acima (ndo obstante sua escassa confiabilidade) o caso
dos “combustiveis e lubrificantes”, item que se conservou, conforme o quadro em referéncia,

ao longo do tempo. Estes produtos destinavam-se, bem provavelmente, sobretudo ao

32 Um dos trabalhos de minha autoria, mencionados na Bibliografia — Estrada de Ferro Tocantins: uma historia
de truculéncia e corrupgdo submersa em Tucurui — trata desta questdo. A omissdo de receitas recebidas pelo
transporte de cargas era possibilitada pela conjugagdo de dois fatores: de um lado, a legislagdo federal vigente a
partir de 1945, pela qual as ferrovias brasileiras ficavam autorizadas a usar parte das receitas obtidas mediante
cobranca de tarifas, para “execu¢do de melhoramentos essenciais e... renovacdo de bens fisicos.” - Decreto-Lei
No. 7.632, de 12 de junho de 1945; por outro, o 6rgdo da FBC encarregado de examinar as prestagdes de contas
da EFT — a Junta de Controle — eximia-se da tarefa de fiscalizar e controlar a aplicagdo das receitas obtidas por
esta via, limitando-se cuidar das contas de verbas oriundas dos cofres publicos federais— Or¢amento da Unido,
convénios, etc. -, necessariamente submetidas a aprovagdo do Tribunal de Contas da Unido.
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abastecimento de embarcagoes fluviais, visto que o trafego de veiculos automotores terrestres,
nas areas em foco neste trabalho, inexistia ou era insignificante, ao longo do conjunto
temporal aqui considerado. Por outro lado, o item ‘“vasilhames”, também sempre bem
colocado na tabela, constituia-se, pelo que pude deduzir, predominantemente, de recipientes
vazios (tambores), usados para transporte de combustiveis e lubrificantes. Chama também a
aten¢do o caso das “oleoginosas e derivados” - castanha (do Pard) e do babacu -, um dos
principais itens transportados, ao longo do tempo aqui considerado e que, ainda hoje,
conserva importancia capital na economia da regido do médio Tocantins. O item “estivas e
armarinhos”, por fim, merece explicacdo: o termo "estivas" podia compreender uma gama
consideravel de produtos manufaturados, tais como: moveis, utensilios, tecidos, chapéus,
calcados, medicamentos, etc. A pauta de comércio entre Goias e Belém, como se Vé,
diversificou-se bastante, ao longo do tempo.

O volume das importagdes/exportagdes, por seu lado, segundo dados contidos na
documentagdo acima mencionada, aumentou muito, até o final da década de 50. Em 1951, por
exemplo, a carga total transportada teria sido de aproximadamente 161.450 toneladas. Na
segunda metade desta década, este total teria crescido muito: 1955 - 2.069.059 toneladas,
1956 - 2.507.503 toneladas.** Conforme dados contidos na documentagdo acima, no entanto,
na década de 1960, a atuagdo da EFT conheceria grave declinio: em 1966, por exemplo, o

total da carga transportada por ela teria caido para 473.927 toneladas.>
Notas finais

A desativagdo da Estrada de Ferro Tocantins veio a ser determinada pela presidéncia
da Republica, sob o regime militar da Revolu¢do de 1964, em maio de 1966. Em dezembro de
1967, a propria FBC foi extinta, ocasido em que foi substituida, enquanto estrutura
administrativa, pela Superintendéncia do Desenvolvimento da Regido Centro-Oeste
(SUDECO). Para atuar na regido amazonica, fora criada, um pouco antes, a Superintendéncia
do Desenvolvimento da Amazonia (SUDAM). Esta instituicao viria a desenvolver atividades
em extensas areas da regido Centro-Oeste, compreendidas na zona chamada "Amazonia
Legal", ai incluida a regido do Araguaia-Tocantins. Nesta regido, sobrepuseram-se, entao,

acoes das duas superintendéncias, planejadas e supervisionadas pelo também recém-criado

3 Segundo quadro demonstrativo do movimento de cargas e passageiros, etc. enviado pelo diretor da EFT ao
presidente da FBC, mediante o Of. EFT-EB-85, de 10/10/1951. AN-DF.

** Estrada de Ferro Tocantins, Exposi¢do de Motivos, documento assinado pelo entdo diretor da EFT - José
Marcos dos Santos -, datado de 8 de junho de 1957. AN-DF.

35 Boletim Administrativo, No. 4 , de 5/5/67. Este boletim da EFT teve poucos nimeros, todos editados neste ano.
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Ministério do Interior. Em meados da década de 1970, iniciou-se a construgao da barragem de
Itaboca, parte das obras de construgdo da Usina Hidrelétrica de Tucurui. Desde 1984, os
trilhos da EFT acham-se submersos nas dguas da represa que alimenta esta hidrelétrica.

A partir da década de 40, dois fatores contribuiam para esvaziar de importancia a EFT
e, bem assim, o comércio e demais transagdes de negocios entre a regido do Araguaia-
Tocantins ¢ a praga de Belém. Um deles foi o extraordinario poder de atracdo que a regido
Sudeste do pais, em processo de industrializacdo da economia, passara a exercer sobre esta
regido, processo alimentado pelo estabelecimento de meios modernos de transporte e de
comunicagdo entre ambas. Desde a década de 1930, a sub-regido leste de Goias achava-se
ligada, por ferrovia, aos mercados dos principais centros urbano-industriais do Sudeste: Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte. Naquela mesma década, estabeleceu-se ligagdo rodo-
ferroviaria entre a sub-regido sudoeste de Goias e aqueles mesmos centros. No final da década
de 1940, cerca de 80% da producdo agricola goiana escoava-se por essas vias. (Cabral,1949)
O excedente de producdo em pecudria, entdo o elemento motriz da economia regional goiana,
transportava-se a pé, nestas mesmas direcoes.

Um outro fator foi o estabelecimento, na segunda metade da década de 1950, de uma
rede rodoviaria, de enorme extensdo, ligando o Planalto Central do pais - a partir de Brasilia,
na época, em construgdo - as regides mais remotas do pais. Uma das novas estradas
construidas foi a rodovia Belém-Brasilia, a qual, desde entdo, vem se constituindo em
principal rota de comunicacdo e comércio entre o centro do pais ¢ a chamada Amazonia
Oriental, representando também o papel de principal eixo de desenvolvimento econémico de
toda a regido tocantinia - norte do atual territorio de Goias e o estado do Tocantins.

Entre as décadas de 1940 e 1970, consolidaram-se, em territério goiano, trés
importantes centros urbanos - Goidnia, Brasilia e Anapolis -, os quais, desde esta ultima
década, vém registrando acelerado desenvolvimento industrial, crescentemente, sob métodos
modernos de producdo; e isto ocorreu também em relagdo ao setor de servigos, inclusive no
que diz respeito a atividades complexas do setor terciario. Os dois primeiros centros urbanos
foram implantados por iniciativa governamental, para servirem de capital, respectivamente,
do estado de Goias e do Brasil, enquanto que o tltimo foi objeto, nesta década, de um projeto
federal de consideravel envergadura, a instalagdo do Distrito Agro-Industrial de Andapolis
(DAIA). Na década de 1970, por outro lado, a regido Centro-Oeste foi objeto de diversos
programas federais de incentivo ao desenvolvimento econdmico, coordenados pela SUDECO
e/ou pela SUDAM, sobretudo em atividades da agricultura moderna, usando-se tecnologias de

elevada produtividade.
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Nas ultimas décadas, a economia e a populacao da regido Centro-Oeste cresceram em
ritmo acelerado. No primeiro caso, o crescimento desta regido superou a média alcancada
pelo conjunto do pais. Para isto, os Ultimos tempos do regime militar foram decisivos: entre
1970 e 1985, o PIB regional registrou um crescimento anual de perto de 11%, enquanto que o
nacional foi de 7,5%. Por outro lado, no periodo entre 1970 ¢ 1980, enquanto a populagao
brasileira crescia a uma média anual de 2,3%, a da regido Centro-Oeste aumentava a uma
média de 3,7% ao ano. Na década de 1980, os percentuais de crescimento populacional foram
semelhantes: Brasil -1,8% ao ano; Centro-Oeste - 1,9%. (Galindo; Santos, 1995: 164-165)
Nos dias atuais, a economia regional desenvolve-se com base em seus recursos naturais,
sobretudo nas possibilidades oferecidas pelo cerrado (eco-sistema proprio do Planalto Central
brasileiro), a agricultura comercial e a producdo agroindustrial. Nestas condi¢des, uma

questdo urgente a ser enfrentada ¢ a do, assim chamado, desenvolvimento sustentavel.
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