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RESUMO

0 objetivo deste trabalho & analisar o processo de
expansao da economia algodoeira em Campina Grande em sua relagao
com a estrada de ferro inglesa, a Great Western of Brasil Railway.
Neste sentido, procuramos identificar o papel que essa estrada de
ferro desempenhou para que essa cidade fosse erigida & condigao de

importante polo mercantil algodoeiro.

Nessa perspectiva, tivemos a preocupagao de demonsg
trar que o vinculo algodao-ferrovia produziu um efeito polarizador,
transformando a cidade no grande emporio do Sertgo. Especializan~
do-se na realizagao da circulagao nercantil algodoeira, Campina
torna~-se, por isso mesmo, um'polo com ampla influencia no espago
regional. Todo esse processo é indicativo de que a praga ceampinen
se concentra a maior parte do comércio aléodoeiro levado a efeito
nesse espago regional, o gue a mantém com a fungfo de homogenei -
zar/hegemonizar a atuagao do capital gerado no bojo dessa ativida

de mercantil.

No gque se refere ao papel desempenhado pela estrada
de ferro, partimos da hipétese de gue Campina Grande n3o teria se
transformado num importante polo mercantil caso nao tivesse  sido
contemplada por esse meio de transporte. Em sua vantajosa posigao
de ponto terminal da estrada de ferro, posigao em que consegue se
menter durante meio século (1907-1957), para essa praga convergia
praticamente todo o comércio do interior de além-trilhos, na dire
¢ao do oeste paraibanc e de algumas areas dos chamados Estados 1i
mitrofes. Desta forme, inumeras areas interioranas sao polariza-
das por Campina Grande, que realiza, através da estrada de ferro,
a circulagao mercantil entre és areas sertanejas e as pragas por
tuarias. Assim sendo, os meios de transportes nas areas de além-
trilhos tornam-se caudatarios da estrada de ferro em Campina Gran

de. No caso, as tropas de burros e os caminhles.

Em resumo , a analise da relagao entre economia algo
doeira e transportes, com destaque para a estrada de ferro, consti

tui, na verdade, o objetivo maior deste trabalho.

s e s



RESUME

Le but de ce travail est l'analyses du processus d'expansion
de 1'économie du coton & Campina Gramde. dans sa relation avec la voie

ferree anglaise, la Great Western of Brasil Railway. De cette facgon,
nous cherchons & identifier la contribution de ceite voie ferrée dans

la transformation de la ville en un important pdle mercantile du  co

ton.

Dans cette perspective, nous avons eu la préoccupation de
démontrer que la relation coton-voie ferrée a produit un effet pola-
risateur, en transformant la ville en grand entrepdt du "sertao". TIn
se spécialisant dans la réalisation de la circulation mercantile du co
ton, Campina Grande devient, donc, un pdle de grande influence dans
1'éspace régional. Tout ce processus montre que le marché "campinen
se" concentre la plupart du commerce du coton réalisé dans cet espace
régional, ¢e que 1la tient dans la fonction de homogéneiser/hégeﬁoni—
se;ri'action du capital engendré au milieu de cette activite mercan
tile.

En ce qui concerne le role de la voie ferrée, nous partoné
de l'hypothése que, sans elle, Campina Grande ne serait pas devenue
un important pdle mercantile. Dans la situafion privilégie de point
terminal - situation maintenue pendant un demi-siécle  (1907-1357) ,
pour ce marché convergeait pratiquement tout le commerce de la provin
ce d'outre-voie ferrée vers 1l'ouest "paraibano" et de quelgues aires
des Etats limitrophes. De cette fagon, innombrables:aires sont pola
risées par Campina Grande, qui réalise a travers la voie ferrée, la
circulation mercantile pérmi les aires "sertanejas" et les marches por
tuaires. Ainsi, les moyens de transports dans les aires d'outre-voie

ferrée deviennent simples extensions de la voie ferrée a Campina Gran-

de. En ce cas-la, des troupeaux de muleis et les camions.

En un mot, l1l'analyse de la relation entre 1'économie du
coton et les transports, en mettant en relief la voie ferrée, consvitue,

en réalité, le but de ce travail.
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INTRODUGZAO

O presente trabalho tem como objetivo analisar a ex
pansao da economia algodoeira em Campina Grande em seu vinculo com
a estrada de ferro inglesa, a Great Western of Brasil Railway. Nes
sa perspectiva, partimos de um dado oconcreto, a chegada dessa es
trada de ferro em 1907 e sua manutengao como ponta de trilho ate
1957. A partir desse dado, a pesquisa orienta~se no sentido de se
ver o que mudou em Campina Grande com a implantagzo da referida es
trada, especialmente no que se refere ao papel desempenhado por e

la para que a cidade tenha sido erigida a condigéo de verdadeiro

., - +
emporio comercial algodoeiro.

De modo que a pesquisa se preocupa em  analisar 0
vinculo existente entre a ferrovia, que aqui faz ponta de trilhg,
e a condig¢ao que Campina Grande assume como arrojado entreposto co
mercial, particularmente na condigao espec{fica-de grande centro
algodoeiro. E a partir desse vinculo, historicamente determinado,
que a pesquisa procura detectar a importiéncia da praga de Campina
no contexto econdmico regional. Trata-se de verificar-que - essa
cidade desempenha as fungGes,nesse contexto regional, de uma verda
deira cidade-mercédo, homogeneizando/hegemonizando o espago de a

" tuagao do capital mercantil.

Abordar o papel desempenhado pela estrada de ferro
para o incremento da circulagao mercantil algodoeira em Campinsg
Grande, constitui, conforme jé foi dado a entender, o objetivo pre
cipuo deste trabalho. Isto revela-se importante porgque tem sido
bastante exiguo o lugar ocupado pela ferrovia no contexto da histo
riografia campinense e paraibana. Nos livros de sintese, por exem
plo, nao mais que meros fragmentos fazem alusao ao problema do ca
minho de ferro. De certa forma, o mesmo ocorre com as disserta -
goes de mestrado., As que tomaram a economia algodoeira como obje
to de estudo tém outras problematicas, dai também dispensarem  um

itratamento exiguo & questao dos transportes.
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Explica=-se, por assim dizer, porque consideramos per

- , . ~
feitamente legitima e consequente nossa preocupagaoc em estudar a

economia algodoeira em sua relagao com os ftransportes.

Os trensportes, agui, nao sao tratados como algomais
. . ’ ~ o, .
ou menos marginal, como em inumerocs itrabalhos academicos sobre o al
~ ’ » .
godao. Ao contrario, este trabalho procura estudar a economia al

godoelira exatamente do ponto de vista do papel desempenhado pclos

transportes.

Desta forma, tivemos a preocupagao de analisar a cor
relagao entre a estrada de ferro e os demais meios de transportes,
destacando o papel que exerceram no contexto da economia algodoei-
ra em Campina Grande e nas areas por ela polarizadas. Além da fer
rovia,os transportes prevalecentes foram o de trag@o animal e o ro
doviério. Durante décadas, todo o transporte de mefcadorias en .
tre ‘as regioes de além-trilhos e a praga campinense foi levade a e
féito por tropas de burros, que atuavam como uma espécie de trang
porte tributario de estrada de ferro em seu ponto terminal. Com o
advento das primeiras esiradas de rodagem e dos caminhOes, também
nas regides de além-trilhos, esse meio de transporte também torna-
se tributario de estrada de ferro. Com o tempo, no entanto, os
ceminhdes proliferam totalmente e, com isto, concorrem largamente

% & r .
com oS animais de carga e com a propria estrada de ferro.

‘Outra questao digna de nota diz respeito ao fato de
gque, Por opgao, passamos mais ou menos ao largo da problematica
que tanto tem motivado os trabalhos sobre o algodao, a das oligar
quias. Isto nao significa, contudo, gque nao tivemos a preocupagao
de fazer algumas incursoes sobre as relagdes sociais estabelecidas
no ambito da economia algodoeira e dos transportes. Ao contrério,
essa € uma questazo que perpassa uma parte significativa do traba
lho. '

Organizamos o presente trabalho em cinco capitulos .

O primeiro investiga como o Brasil se insere na divisao internacio
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nal do trabalho, chamesndo a atengzo para os investimentos briténi
cos na implantagao de estradas de ferro, fomentando os chamados cor
redores de exportagao. A idéia basica, aqui, é demonstrar que o
programa ferroviario brasileiro encerrava um certo caréter neocolo

nialista.

0 segundo capitulo trata basicamente da controverti-
da questfo da "provincializagao/estadualizag8o" do comércio da Pa
raiba, gsendo a ferrovia o instrumento que se prestaria & realiza -

gao desse "frustado" empreendimento.

0 terceiro capitulo aborda especificamente o indisso
ciavel vinculo entre a estrada de ferro e a expansZo da economia
algodoeira em Campina Grande; Essa expansao implica na projegéo
qﬁe a cidade alcanga como polo comercial de grande influéncia no
espago regional, sendo visiﬁeis as vantagens decorrentes da pcnta

de trilho .

(4 . ~
0 quarto cgpitulo analisa, dentre outras quecstdes, a
evolugao urbana campinense no periodo da ferrovia inclusive estabe

lecendo um comparativo com o periodo que a antecede.

Também analisa a diversificagao .das atividades comer
ciais em Campina Grande, chamendo a atengdso para o fato de gque es
sa praga cada vez mais se define como cidade-mercado, a despeito

da crise que comega a atingir a economia algodoeira.

.0 quinto e Ultimo capitulo trata especificamente da
correlagao entre os trés meios de transportes antes referidos, a

estrada de ferro, as tropas de burros e os caminhoes.


http://atividad.es

CAPITAL NO BRASIL.

1. A Integracao do Brasil ao Mercado Mundial e a Hegemonia Bri

tanica.

Com o advento da Revolugao Industrial na Inglaterra,
pais pioneiro nesse processo, aos poucos o capitalismo inglés es
tende seus interesses sobre o mundo inteiro. Nas segunda metade

_do século XIX, ja plenamente consolidado, ele torna-se hegemdnico
no mercado mundial. Isto se deve ao fato de que, no século referi
do, a Inglaterra desponta como a nagao mais industrializada da Eu
ropa, destacando~se como maior produtora de ferro, carvao e ago e
aparecendo ja com uma produgio industrial totalmente mecanizada e
fazendo uso da energia a vapor em larga escala. Assim sendo, ela
exerce, & época, um dominio econdmico sobre amplas fatias de merca
do, mantendo, por isso mesmo, um elevado padrao de acumulagao de

capital.

E o Brasil, como n&@o poderia deixar de ser, consti
tula uma dessas fatias de mercado. & que a integrag@o do Brasil
ao mercado mundial ocorre justamente no momento em gue a Inglater-
ra consolida a referida hegemonia. Essa integragao, decorrente de
um processo cumulativo de penetragao de mercadorias e capitais es
trangeiros, coloca a sociedade brasileira sob o dominio do capita-

lismo inglés.

En se tratando da penetragao de mercadorias estran -
geiras no Brasil, a presenga inglesa se faz sentir ja na primeira
metade do século XIX, embora essa presenga se revele bem mais con
tundente na sua segunda me tade. O qué houve, na verdade, foi um
profundo impacto na economia brasileira provocado por uma imensa
enxurrada de mercadorias que, ao inundarem o pails, fizeram refluir
algumas atividades produtivas nele existentes. Nenhum ramo da pro

dugao escapava ao dominio estrangeiro e, por essa razao, o mercado
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brasileiro ficou totalmente a mercé desse dominio. Dentre egsas
mercadorias podemos mencionar: vidros, artigos de ferro, ago e co
bre, folhas de flandres, parafusos, tesouras, canivetes, pregos,pa
pel, tinté, calcados, toalhas, meias, 13 , moveis, pianos, munigag
reldgio, chapéus, dentre outros. Esses s@o apenas alguns dos pro
dutos ingleses que tomaram de assalto a economia brasileira, inte-"

(1)

grando-a firmemente ao mercado mundial. Essa integragao, viabi
1izada por intermédio da hegemonia inglesa, aponta para a implanta
¢ao de um mercado capitalista no Brasil e, conseqﬁentemente, para

a modernizagao desse mesmo mercado. Essa modernizagdo consistiu

"No processo mediante o gqual, conjugando -
se 65 interesses ds classe dominante e os
da burguesia inglesa, pode-se manter a esg
trutura agroexportadora na ex-coldnia, e
al alargar, paulatinamente, o mercado para
as menufaturas briténicas. Reiterando-se,
na verdade, a herenga colonial através de
um neocolonialismo, cuja diferenga basica

com relagso & etapa anterior residia no de
terminante geral que agora orientava a or
ganizagao do espago brasileiro (o capital

industrial), e no fato de que a relagzo im
posta por este ultimo se dava ao nivel eco

(2)

nomico e nzo mais politico."

Aspecto importante diz respeito ao fato de que, lado
a lado com o mercado mundial de mercadorias, surge um mercado mun
dial de capital-dinheiro. O incremento deste ultimo setor suplan-
ta o priméiro, o que ocorre a partir do momento em que o capitalisg
mo passou a vivenciar a fase que se convencionou chamar de monopo-
lista. De fato, as exportagOes suplantam, em proporgoes cada vVez
maiores, suas préprias exportagoes de mercadorias. De modo que PO

demos detectar: se o Brasil era um pais subordinedo e/ou  "depen



06.
dente" via penetragﬁo de mercadorias, agora, com g penetragéo de
macigos investimentos de capitais, torna-se ainda mais contundente
o grau de subordinagao e/ou “dependéncia" acima referido. Na ver-
dade, setores basicos da economia brasileira, tais como transpor -
tes e comércio, foram intenssmente controlados por capitais e fix
mas briténices. Esse controle foi exercido no comércio de exporta
gao/importagao, na construgzo e/ou restauragao de portos, na insta
lagao de estradas de ferro etc. Em relagac a estas, por exemplo ,
esse controle era bastente vis{vel e ocorreu sob a forma de 25 com
.panhias inglesss atuendo diretamente no Brasil ai por volta de
1895. Dentre elas, a Sao Paulo Railway considerada a mais lucrati
va das estradas de ferro da América Latina, e a Great Western, uma

das mais importantes do Nordeste.(B)

Dados acerca do total das exportagdes e investimen -
tos_britanicos, referentes ao periodo 1860-1929, indicam o peso do
capitalismo inglés no contexto da economia mundial em geral e sul

americana em particular,conforme os dados a seguir:

TABELA N2 1 - DISTRIBUIGXO GEOGRAFICA DO COMERCIO E INVESTIMEN
708 EXTERNOS DA GRI-BRETANHA(1860-1929),

1860~70 1891-90 1901-1910 }1911-1913 | 1927-1929
ArEAS {XPoll Inves | Expor | Inves | Expor |Inves | Expor | Tnves i -

ta 't;meg ta= | timen ta~- |timen taFr‘Tdngz Eﬁﬁzr %?;:E

GOCSitos |goes |tos |goes [tos |cQes tos| coes tos

% % % % % % % | % %
Império 32 | 36 34 | 4T | 34| 47 | 36 | 46| 42 59
Europa 39 | 25 36 8 36 5 36 6| 34 8
Am.Sul , 12 110,5 11 20 10,5 2l 22 2e 11 o
E.Unidos | 13 | 27 14 | 22 9 | 21 9| 19 17 5,5
Outros 4 |1 3,5 5 i 3-] 10,9 6  § 7 6 545
To tal 100 {100 100 100 100 IOO 100 100} 100 100

FONTE: SINGER , Paul . O Brasil no Contexto do Capitalismo Interna -
cional - 1889-1920. In Fausto, Boris (Org.) Historia Geral da Ci
vilizag®o Brasileira, Tomo III, 12 volume. 48 ed. S@o Paulo, Di
fel, 1985, p. 363.-
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Como se percebe, a Inglaterra tinhs interesses econ§
micos espalhados praticamente pelo gundo inteiro, com destaque pa
ra a prépria érea do Império Britanico; vindo em seguida o resto
da Europa, os Estedos Unidos e a mmérica do Sul. Quanto a esta Ul
tima regiz@o, os numeros nao deixam lugar a duvida: enguanto as ex
portagdes britanicas se mantém af mais ou menos estiveis, década a
pds década, com uma variagao que oscila entre 10% e 12% do total
de seu comercio externo, do lado dos investimentos a presenga bri
tanica na regifo torna-se mais acentuada a cads déceda. De fato ’
0S numeros se revelam precisos: se ne década de 1860-70 a América
do Sul agambarcou 10,5% do toﬁal dos investimentos britanicos, na
década de 1880-90 essa quantia subiu a 20% e continuou subindo nas
ddcadas subsequentes. Ora, como de todos os paises da América do
Sul, o Brasil foi um dos mais enredados com os interesses britani
cos na regiaoc, isto significa que os numeros citados também reflg'
tem nosso pais no que se refere & sua integrag@o no mercado mun
dial.

Dados inerentes ao ccmego do presente século, mais
precisamente.de 1913, sEo elucidativos acerca da integragao da eco
nomia brasileira ao mercado mundial, juntamente com as economias
dos demais paises latino-americanos. £ o que demonstraremos a se

guir.
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TABELA N2 2 =~ A INTEGRACXO DOS PAfSES LATINO-AMERICANOS

A0 MERCADO MUNDIAL - 1913 .

Exporta -|Inversces|Inversoes |Partici-| Participa

goes  (emPBritanicas Norte-Ame Ino total| no total

PAfSES miégoes (Em mi ricanas |pyortg. | Importado

, loes de{(Fm milh. |{g

dolares).|ddlares) |de ddlar) (Emt) \Rei
Argentina 510,3 Lot a1 40 32;1 33,6
Bolivia 36,5 2 10 2,3 145
Brasil 315,7 1.075 50 13,9 2253
Chile 142,8 307 15 9,0 8,3
Coldmbia 33,2 32 2 2.1 1,9
Costa Rica 10,5 32 7 0,7 0,6
Cuba 164,6 213 220 - 10,4 9,6
R..Dominicena 10,5 - 4 0,7 0,6
Equador 15,8 13 10 1,0 0,6
El Salvador 9,3 11 3 0,6 0,4
Gua temala 14,5 50 20 0,9 0,7
Hai ti 11,3 = 4 0,7 0,6
Honduras 3:2 15 3 0,2 0,4
México 148,0 . 763 800 9,3 52
Nicaragua T:T . 6 0,5 0,4
Panema 5,1 - 0,3 0,8
Paraguai - M 14 0;3 0,5
Peru 43,6 123 3% 2 § 2,0
Uruguai 71,8 221 4,5 3,6
Venezuela 28,3 38 1,8 5,4
TOTAL 1:588.2 4.632 1.242 100,0 100,0

FONTE: Dados retirados e readaptados do Quadro 11 In CARDOSO, Ciro

Flamarion, e Brignoli, Héctor Pérez.

Histdrica Econdmica

da América Latina. Rio de Janeiro, Graal, 1983, pp.256-257.
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De conformidade com esses dados, percebe-se claramen
te que, excegao feita a Argentina, o Brasil foi o pais que apresen
tou o maior {ndice de exportagaé/imporfagéo no contexto Latino-Ame
ricano, com percentuais de 19,9 e 22,3 respectivamente. Quanto as
inversOes de capitais, basicamente a mesma tendéncia se mantém,com
a regssalva de que o México € o pais que recebe o maior numero de
inversdes depois da Argentina, ficando o Brasil em 32 lugar. Con-
tudo, essa posigao se mantém como uma posicao de destaque em se
tratando da integragao da América Latina no mercado mundial de ca

pitais.

Outra leitura possivel desses dados refere-se ao fa
to de que, por se tratar do ano de 1913, a Inglaterra ja nao con
trola praticamente sozinha o mercado mundial: ela agora é obriga-
da a dividir, juntamente com outros paises desenvolvidds, o contro
le das éreas que antes dominava como unica poténcia verdadeiramen-
te hegemonica. No caso da América Latina, como nos mostra a ﬁlti
ma Tabela, os Estados Unidos também despontam como nag&o com inte
resses imperialistas na regimo, n@o obstante esses interesses ain
da se mantenham bem mais acentuados por parte da Inglalerra. No
Brasil, entfio, nZo ha ainda termo de comparagao possivel entre as
duas poténcias,.pelo menos n@o no que se refere as inversoces de ca
pitais no nosso pais. Enquanto os Estados Unidos investiram aqui
40 milhdes de dcdlares em 1913, a Inglaterra o superou em muito,com

un investimento de 1.075 milhoes na mesma data.

Constata-se, pelo exposto até aqui, que a integragao
do Brasil ao mercado mundial se realizou com base na dominag8o es
trangeira ou com base no papel reservado ao pais no contexto da di
vis8o internacional do trabalho. Essa divis@o consiste na reparti
Qﬁo do trabalho social entre os diferentes paises e na forma como
esses paises se integram a nivel mundial. Essa repartigéo social
do trabalho efetua-se

"Bm fung2o da diversidade das condigdes na
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turais e do meio ambiente, ou, entdo, em
fungao da diversidade das condigGes  soci
ais e culturais das diferentes nagoes re
sultante dos diversos graus de desenvolvi-
mento das forgas produtivas de cada uma

(4)

delas".

Explica-se, por assim dizér, como se estabelece a di
ferenga articulada entre paises ricos e pobres e o papel tambénm ai
ferenciado, porem articulado, que cada pa{s desempenha no contexto
da divis@o internacional do trabalho. Neste sentido, o trabalho '
social de cada pais isoladamente, isto é, a riqueza socialmente pro
duzida por cada um deles torna-se parte da riqueza socialmente pro
duzida a nivel mundial, o que se concretiza por intermédio da troca
Essa troca, normalmente estabelecida & base de uma extremadesigual
dade, leva os paises a se especializarem na producao e exporiagiao
de determinados produtos, como , por exemplo, estanho na Bolivia,
cobre no Chile, café no Brasil, diversos manufaturados na Ingla texr

(5)

ra etc. “‘Assim,se se tmma como exemplo o Brasil, foi como grande
produtor e exportador mundial de café - mas n@o sé de café, haja
vista o aguicar, o algoeddo, a bofracha.etc. (V. Tabela n? 11) = que,
do ponto de  vista  da  exportag#io ,, pafs integrou -

ge a divisao internacional do trabalho.

- Voltando & quest8o da desigualdade entre pafses ri
cos e pobres, hé ume forte tendéncia, no seio da'historiografia
brasileira, para tratar essa desigualdade como algo mefamente bipo
lar: de um lado, o "atraso"; de outro, o "moderno". Ou entzo: de
wm lado, o "subdesenvolvimento"; de outro, o "progresso". Na ver
dade, ha um equivoco em tal dualidade. E gque a oposigao que se es
tabelece nesses casos, é uma oposigéo tao—somente formal. Consta
ta~se, por isso mesmo, que os que teimarem (como o grupo ligado a
CEPAL) e teimem em estabelecer o contraste entre "atrasado" e "mo

! -~ = L4
derno", esgquecem que esses estagios sao parte intrinseca de um meg
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mo processo de expansao do capitalismo. De modo que o "subdesen -
volvimento" e o "desenvolvimento" consti tuiu e constitui uma condi
tio sine qua non a ldégica de reprodugio e zcumulagho cepitalistia .
Assim sendo, "desenvolvimento" e "subdesenvolvimento" alimentam um
ao outro e sao, por eésa razao, estruturalmente ligados entre si.

E mais:

"Toda a questao do desenvolvimento foi vis
ta sob o angulo das relagdes externes, e o
problema transformou-se assim em uma oposi
¢ao entre nagoes, passando despercebidc o
fato de que, antes de oposigao entre na
goes, o desenvolvimento ou crescimento €
um problema que diz respeito & oposigdo en

11(6)

tre as classes sociais internas.

Se, aparentemente, ha uma oposigdo entre nagoes, €
importante registrar que, na verdade, o que se instala € uma desi
gualdede combinada, e essa desigualdade em nenhum momento inibe a
acumiilagao interna de capital: ela ocorre tanto nos pail
ses que se alimentam do subdesenvolvimento, os paises "ricos", co
mo nos paises que alimentam o desenvolvimento, os paises '‘pobres" .
Mesmo porque, & acumulac¢ao interna de capital favorece diretamenie
a burguesia local, seja através de suas fragles em conjunto, seja
através de suas fragGes em particular. E esse favorecimento tende
a tornd-la "sdcia" menor da burguesia externa, nao havendo incompa
tibilidade de interesses entre tais setores dominanteé. Salvo uma
pequene "fagulha" nacionalista agqui, outra ali, no geral esses se
tores viviam em perfeita "paz" um com o outro, numa verdadeira "co
munhao de bens".

De maneira que podemos afirmar o seguinte: o fato
do Brasil integrar-se ao mercado mundial com base numa relagao de
dependéncia, cabendo-lhe, durante décadas,tﬁo—somente o papel de

- (4 5 : ’ r
fornecedor de alguns produtos prlmarlo—exportévels, como cafe, agu
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car e algodao, nao significa que nao tenha havido acumulagdo inter
na. Se o Brasil, por um lado, configurou-se como um dos mais pro
missores mercados da América Latina para os manufaturados e capi
tais ingleses, favorecendo a acumulagao a nivel externo, foi-lhe
permitido também uma acumulagZo a nivel interno. Basta lembrar, a
esse respeito, que as exportagoes de café favoreceram a aguisicao
de uma balanga de comércio favoravel ao pais e um substancial cabe
dal de riqueza acumulada pela burguesia vinculada ao produto.(T)
Pois bem, acumulagao interna houve e especialmenﬁe no setor cafeei
ro, o que deu origem a formacao de uma burguesia no Brasil, burgue
sia que investia em estradas de ferro, em companhias de seguros

b

¢ . O - ~ L4 ¥ = ~
nas primeiras fabricas, na organizacao bancaria, na comercializagso

(8)

portuaria.' ‘etc.

Mes ¢ evidente que a formagao da burgﬁesia brasilei
ra nao decorreu apenas da acumulagao interna no Sul do Pals e tao=-
somente em fungao da economia cafeeira. Na verdade, a acumulagao
interna de capitais ocorreu no pals como um todo e, pari passo com
ela, a propria formagao da burguesia brasileira. Basta lembrar o
exemplo do Nordeste. Aqui, as duas atividades que formavam o lag
tro de sua economia agroexportadora, a saber, as atividades aguca-
reirs e algodoeira, também se revelaram proficuas para a formagio
da burguesia local, burguesia que investiu na prépria modernizagao
dos respectivos setores, com a criagao de usinas agucareiras e usi
nas de beneficiamento de algodao, além de investimentos outros. No
caso especifico da economia agucareira, a burguesia que controlava
o setor era composta principalmente por usineiros e grandes comer
ciantes. Estes ﬁltimos, por exemplo, exerciam verdadeiro monopé
lio sobre a circulagao do agﬁcar, especialmente a partir das pri
meiras décadas do presente século, quando ésse preduto passou a ser
canalizado em sua maior parte para o préprio mercado interno. De
maneira que os monopolios comerciais internos eram os grandes res
ponsaveis pela organizagao desse mercado e, consequentemente, eram
eles que agambarcavam a maior parte do lucro mercantil. Dai, o fa

to de terem investido na compra de suas proprias companhias de ca
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botagem, de possuirem concessoes nas empresas gue atuavam nos por

(9)

tos, de estarem ligadcs a bancos locais etc.

Entretanto, € preciso chamar a ateng¢so para o fato
de que o processo de acumulagao de capital iniciadoc pela burgue
sia brasileire, na segunda metade do século XIX, com destaque para
a fragao burguesa ligada ao café, cujos investimentos eram majori-
tdrios na modernizag@o da economia e no incremento de novos se to
res, como as primeiras fabricas, sofreu forte abalo no momento em
que o capitalismo inaugura a fase imperialista, haja vista o predo
minio, a partir de ent@o, do setor financeiro internacional, o que

¢ confirmado pelas palavras que se seguems:

"A penetragzo cada vez maior do capital fi
nanceiro a partir do infcio'do séeulo XX a
centuou ainda mais a dependéncia desta bur
guesia em relagao a Inglaterra e Estados
Unidos*, subordinando definitivemente nos
sa economia ao mercado mundial controlado

pelos paises imperialistas."(lo>

Esse cgpital financeiro esteve presente em todos os
grandes empreendimentos que envolveram a economia brasileira a par
tir do Wltimo quartel do século XIX. Esteve presente, por exemplo,
na economia cafeeira, assim como esteve presente no sistema bancg
rio e na industria. Também esteve presente na instalacdo do pro -
grama, ferroviario etc. Na verdade, a dominagdo imperialista no Bra
sil tem a ver com a enorme massa de ca@itéis acumulada nos paises
industrializados, cuja estratégia de investimento opera no sentido

de canaglizar essa massa de capitais para a "periferia" do capita

* Neste momento, comego do século XX, o capital britinico ainda e
ra hegemdnico no Brasil. No entanto, outras poténcias,como os
LUA, comegam a disputar espagos com a Inglaterra.
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lismo. Isto se explica pelo fato de que

“A exportagao-de capitais, na fase imperia
lista, é a forma que assume, a expansic da
dominagao do capital, a nivel internacio -
nal, em oposi¢zo, & exportagido de merca
dorias caracteristicas da fase anterior da

(11)

livre concorréncia".

E no que se refere as modalidades de investimentos
agsumidas por esseg capitais no Brasil, elas eram bastante diversi
ficadas. Isto porque envolviam desde os investimentos diretos até
o financiamento a firmas nacionais e/ou estrangeiras, nao esquecen
do o financimaneto dos bancos estrangeiros a bancos nacionais etec.
Através dessas variadas formas de exportacao de capitais, os pai
ses imperialistas, a Inglaterra em particular, consolidavam mais
e mais sua dominagao sobre a economia brasileira. Sao esclarecedo

ras, acerca dessa dominagao, os dados seguintes:

"No perfodo 1860-1902, os investimentos '
briténicos no Brasil repregentaram 77,6%
do total de investimentos estrangeiros.Vem
a seguir, a Franga, com 5,9%, a  Alemanha
com 4,3%, o Canada com 2,3%, os EstadosUni
dos com 2,2%, a Austria com 1,5 e Portugal
com O,4%". (12)

Como é possivel observar, durante 2 segunda metade
do séculé XIX e o comego do século XX, a Inglaterra gsnha dispara
da dos demais paises em temmos de investimentos de capitais no Bra
sil. Dai podermos afirmar que durante décadas os capitalistas bri
ténicos nao tiveram rival no Brasil, especialmente no que diz Tes
peito aos bens de consumo e aos investimentos de capitais. Todavia,

aos poucos 09 rivais iam se fazendo presentes. Franceses,alenieg,
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norte-americanos: aos poucos a Inglaterra sentiu que a preeminen
cia que mantinha no Brasil estava sendo ameagada. Em 1904, por

exemplo,

A Alemanha tomara a lideranga na  importa
gao de varios artigos que antes eram rece
bidos principalmente da Inglaterra. Eram
eles: couro e peles curtidos, pratarias,
louga de ceramica e de porcelana, maquinas
de costura, materisis gravados, aparelhcs
de iluminagdo, artigos de borracha e ar

(13)

TOoZ" .

Entretanto, se a Primeira Guerra Mundial praticamen
te eliminou a Alemanha em sua luta contra a Inglaterra pela con
quiéta de mercados, jé que ela (Alemanha) foi a grande derrotada
nessa Guerra, outros competidores a substituiram. Se em 1914, ano
em que se inicia a Guerra, os Estados Unidos ainda nao amesgavam
seriamente a preeminéncia inglesa no Brasil, esse quadro poste-~
riormente se modifica. Se os Estados Unidos, jé por volta da déca
da de setenta do século passado, haviam se tornado os maiores com

(14)

que eles (leia-se: a sua classe dirigente) passaram a controlar o

pradores dos produtos exportaveis brasileiros, chegou o dia em
préprio mercado interno brasileiro, superando a Inglaterra no for
necimento de mercadorias, n8o obstante esta ultima continuasse com

o privilégio de ser a maior fornecedora de capitais para o pais.

Vemos, pelo exposto, que o Brasil fol palco de enor
. -~ . ~ &

mes inleresses economicos por parte das potencias eurcpeias e dos
Estados Unidos da América, ndo ocorrendo, em nenhum momento, a pos
sibilidade concreta de um desenvolvimento autdnomo. Ao contrario,
a forma como o Brasil se enredou nas relagdes estabelecidas ac ni
vel da divisao internacional do trabalho, o colocou numa situagao
de pais "dependente" e/ou wperiférico", sujeitando-se assim a rela

¢goes extremamente desiguais, embora combinadas. Todavia, em ne
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nhum momento essa relagao de desigualdade significou "atraso" ou
que o Brasil, do ponto de vista de sua economia, tenha mantido uma
posigao estatica. Decididamenfe nao! Isto porgue a insergaoc do Bra
81l ao mercado mundial colocou o pais sob o efeito de agoes moder

nizedoras. Neste sentido,

"Iniciativas modernizadoras seriam tomadas
~em maior grau na esfera da circulagzo, vi
sando racionalizar a extroversdo econdmica
da produgzo. Assim € que se compreende a
implantagio de uma rede de coméreio e cré
dito, de um sistema de transporiles e comu

~ i ; §
nicagoes ¢ de servigos urbanos."( 5)

Dentre os fatores acima, interessa—nos, em particu
lar, a questao da modernizagao do transporte, sobretudo no que se
refere ao papel que esse setor representou para a implantagao da
rede de comércio que se instala no Brasil a partir da segunda meta
de do século XIX. Cabe registrarsaqui, que o transporte a que es
tamos nos referindo € o transporte ferroviario. Em relégao ao mes
mo, surgem dues importantes questdes para analise: 1) a relacio
entre ferrovias e investimentos briténicos no pais e 2) a relagao
entre ferrovias e areas produtivas para o capital, questdoes que se

rao respectivamente abordadas nos dois tépicos que seguem.

2, 0 Capital Britanico e as Ferrovias Brasileiras: "Um Investi

mento para Capitalista nenhum bo tar Defeitd\

£ sabido que até meados do século XIX os transportes,
no Brasil, eram extremamente precérios, porquanto nao estava desen
volvido ainda o transporie ferroviario e muito menos o rodoviario.
£ que o transporte de mercadorias no pais, até o momento histdrico

citado, era feito por tropas de mulas e por pequenas embarcagtes ,
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através da navegagao de cabotagem. No caso do primeiro, alguns da

dos referentes a Provincia de S3@o Paulo revelam-se elucidativos:

"A incapacidade deste sistema [0 transpor
te de  trag@o enimel] para atender as
crescentes necessidades da economia paulis
ta mostra-se patente: por um lado, a capa
cidade limitada, o alto custo e a demora

do transporte por mulas jé estimulavam a
busca de novas formas de superar o proble

ma."(ls)

Isto prova que o transporte-de mulas constituiu, a
partir de um certo momento, um obstaculo ao desenvolvimento da eco
nomia paulista: primeiro, esse transporté tornava-se bastante one
roso em se tratando de grandes distincias; segundo, a propria qua
tidade transportada era em tonelagem reduzida, mostrando a fragili

dade desse meio de transporte.

Uma outra referéncia ao transporte de mulas, na Pro
vincia de S3o Paulo, também notifica o alto custo desse meio de
transporte e de ‘quanto o mesmo podia constituir-se em obstaculo &
circulagso de mercadorias. Essa referfncia, extraida do Relatdrio
da Companhia Paulista de Estrada de Ferro, de 30 de junho de 1918,

indica, em relagao a segunda metade do século XIX, o seguinte:

"Que o transporte que entzo se fazia por

meio de tropas de muares [burros ou mulas]
custava cerca de 440 réis por arroba de ca
fé, ao passo que pela via férrea a despesa
poderia bsixar a 140 réis, permitindo as -
sim a economia de meis de 607% em beneficio

(17)

do produ tqr" .

De modo que as dificuldades inerenies ao transporte
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de tragfo animal,revelando seu carater antiecondmico,leva os ca:fei
cultores paulistas a buscarem uma alternativa para o pProblema,al
ternativa que vem na forma da modernizagao do transporte com a ins

talagio de uma malha ferroviaria entre as dreas produtivas e o por
to.

Quanto & regifoc Nordeste, as mesmas dificuldades se
fazem preseﬂtes em termos de insuficiéncia de transportes. % que,
até meados do géculo XIX, essa regiac também padece da caréncia de
um meio de transportie moderno: al tembém nac estavam desenvolvi -
das ainda nem as estradas de ferro nem as estradas de rodagem. A
unica comunicagfo possivel entre as areas produtivas e porto era a
través de barcagas, fazendo navegagao de cabotagem, e atraves do
transporte de tragao animal. Assim, seja em relagao ao agucar ou
algodao, os dois prindpais produtos exportaveis do Nordeste, a ﬁn;
ca forma desses produtos chegarem a regiad do portoc era por inter
médio dos dois meios de trasporte acima citadcs. No caso do algo
da@o, as dificuldades de transporte sfo ainda mais acentuadas que
as do agﬁcar. Isto porgque, plantado inicialmente no litoral, aos
poucos o algodao penetra em diregao ao interior do Nordeste, sobre
tudo no Agreste e Sertdo, criando d@ificuldades quanto ao transpor-
te. Trata-se de constatar que o aumento da demanda pela produgao
algodoeira'nordestina, tornando~a um item importante na pauta das
exportagoes brasileiras, era dificultada pelas distancias a serem
percorridas entre as areas produtivas e o porto de embargue, ja
gque o produto era transportado no dorso de animais através de pég

(18)

simos caminhos.

mTudo isto prova que o transporte de tragio animal

torna-se insuficiente para atender a crescente demanda de mercado
rias das éreas de produgao até o porto de embarque. Urge, por as
sim dizer,a necessidade de se buscar uma alternativa plausivel Pa
ra o problema apontado. Ora, em se tratando da segunda metade. do
século XIX, essa alternativa nao poderia ser outra senzo a constru
gao de estradas de ferro. Até porque, os automdveis ainda nao e

¢

xistiam e o transporte ferroviario estava em plena evidéncia. A ni
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vel de Europa, por exemplo, os caminhos de ferro vinham operando

uma verdadeira revolugéo nos trqnsportqs desde a primeira me tade
do século XIX, levando ao encurtamento das distédncias e & redugdo
do seu custo. Ademais, ha que se registrar a enorme capacidade

de investimento adquirida pela Europa desenvolvida, em particular
pela Inglaterra, no fornecimento de tecnologia, material rodante e
capitais visando o incremento de novo meio de transporte. Acres
cente-se, ao exposto, o fato de que propalou-se um inflamado dis
curso acerca do carater "redentor" dos caminhos de ferro. £ como
se egges fossem dotados de um "poder magico", qual seja, o de a tu

do transformar em progresso. No Brasii, esses fatores em conjunto

iniciam, na segunda metade do século XIX, uma verdadeira "febre"
de trilhos.

Com efeito,seja no Norte* (atual Nordeste) ou no '
Sul** (Atual Sudeste), aos poucos o programa ferroviario brasilei-
ro vai se tornando uma realidade. =& para que esse progréma tenha
se tornado uma realidade, dois fatores, estreitamente vinculados
entre si, foram preponderantes para sua viabilizagao: 1) A presen-
¢a de capitais e agentes ingleses; e 2) a politica da garantia

de juros do governo Imperial, através da qual esse governo atluava

* Neste trabalho, todas as vezes que fizermos alus@o ao Norte, eg
taremos aludindo ao atual Nordeste. Isto porque, na segunda me ta-
de do século KIX, e divisao regional do espago brauileiro néoapre
gentava o carater diversificado das cinco macro regiGes hoje ex1s
tentes (Norte, Nordeste, Sudeste, Centro-Oeste e Sul). Ao contra
rio, o territorio bra51le1ro era dividido em duas grandes porgoes

.conhecidas pelas expressoes genéricas de Norte e Sul Como 1nume
ros autores s8o fi€is a nomenclatura propria da epoca, como € 0
caso de Evaldo Cabral de Melo, no seu o Norte Agrario e o Impérig
optamos por guardar fidelidade, em alguns momentos do texto, a es
sa nomenclatura e a esses autores.

xx» Idem. Neste trabalho, todas as vezes que fizermos alusaoc ao Sul,
estaremos aludindo ao atual Sudeste.
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como intermedidrio entre o capital estrangeiro e as provincias,

De fato, falar em estradas de ferro no Brasil é fa
lar da influéncia britaénica no fomento desse meio de transporte.
Com auxilic governamental, que garantia juros {(no inicio) de até
5% para investimentos a todos os projetos que fossem aprovados, esg
sa influéncia foi deveras marcante em termos de prcgrama ferrovia-
rioc no Brasil. Ocorre gue o referido auxilic governamental consti
tuia um enorme estimulo aos investidoreé britanicos que dispunham
de capacitagao e/ou dispcnibilidade financeira para o incremento
desse programa ferpoviario. Direta ou indiretamente, os capitalis
tas ingleses se faziam presentes em tal empreendimento . Sao inﬁm_e:_
ros og exemplos que etestem & presenca britanica na instalacao dos
ceminhos de ferro no pais. De uma forma ou de oculra, seja através
de empréstimos ao getor pﬁblico ow a selores privaﬁés empresariais
(investimentos indiretos), seja investindo diretamente, por inter
meédio de companhias organizadas em londres para operarem no Brasil,
o certo ¢ que milhares de libras esterlinas aflufam constantemente
para & concretizacdc da malha ferroviaria brasileira. No caso dos
empréstimes, por exemplo, eles estiveram presentes desde a Estrada
de Ferro Do Pedro II (a primeira do pais), ja em 1855, até a Estra
da de Ferro Leopoldina, passando.pelas estradas de ferro do Sapu -
cal e do Ceste de Minas, dentre outras, todas nas 4reass cafeeiras

~ 1
do Rio, Sao Paulo e Minas Gerais.( )

" Esses empréstimos, na verdade, nic erzm nada vantajo
S08 para os que a eles tivessem que recorrer. Nb cago das ferro
vias, eram muitas as companhias ferrovidrias que se¢ endividavam pa
ra com os bancos estrangeiros. £ que além da dependéncia a que es
tava sujéita a companhia ferroviaria que recorria zo expediente do
emprestimo, ha que se registrar que & companhia solicitante nunca
recebia a totalidade do empréstimo concedido. Isto porque havia !
empréstimos do "tipo"™ 95, 90, 80 ete, significendo, nesses casos,
que do compromisso nominal de 100 libras, o tomador de empres timo

2
teria de deixar com o banqueiro 5%, 10% e 20% respectiVamente(. q.l)eg,_

-



21.

" I ’ -’ =
mo assim, € atraves de emprestimos que se efetua ums dasprincipais

formas de dependéncia das ferrovias brasileiras para com o capital

estrangeiro.

Quanto aos investimentos diretos, a influéncia briﬁé

~ ' -
nica nao era menor. Ao contrario,

"Foi no campo dos investimentos diretos,
em lugar de empréstimos, gue os britinicos
exerceram sua maior influércia no sistema
de transportes no Brasil. Fm fins de 188Q
havia.no Brasil 11 companhias de estradas
de ferro, tendo este numero subido, dez a
nos depois, para 25. Ao lado das agoes do
governo, quase a metade dos investimentos
ingleses no Brasil antes da Primeira Guer
ra Mundial egtava nas companhias de estra-.

(21)

das de ferro."

£ sabido que o Governo Imperial construiu algumas fer
rovias as suas proprias expensas. Também e verdade que a politica
de garantia de juros, assegurando até 7% ao ano sobre os capitais
investidos, foi levada a efeito por esse Governo e que, sem a mes
ma, dificilmente teria ocorrido o incremento do negocio ferrovia -
rio no Brasil. Entretanto, o que realmente chams a atengdo em se
tratando das ferrovias brasileiras, € a ingeréncia dos ingleses,se
ja fornecendo capital, matérie-prima (material rodante) ou tecnolo
gia: salvo uma ou outra excegao, praticamente todas as ferrovias
instaladas no Brasil sentirem o peso dessa ingeréncia estrangeira.

Eis alguns exemplos:

"Em 1856,'uma companhia foi fundada em Lon
dres,com capital britanico,para construir

. 5 ’ g
ama linha partindoe de Santos ate a cidade
de 830 Paulo numa diregic,e noutra até Jun

A


http://havia.no
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diai, cidade situada no local onde se une o
vesio planalto e as montanhas. As primei
ras estradas de ferro em Pernambuco e Bahia
foram construidas por companhias inglesas .
No caso da linha de Pernambuco toda a implan
tagao, os materiais e a mao-de-obra foram '
importados da Inglaterra; dispendiosas e
completas oficinas para locomotivas foram
construidas com uma equipe da Gra-Bre tanha,
e a egtrada foi administrada por ingle

ses."(zg)

£ importante lembrar que além dos investimentos indi
retos, via empréstimos, e dos investimentos diretos, atfavésde com
panhias inglesas atuando diretamente no Brasil, outra forma de de
pendéncia que se estabelece é a do dominioc do capital estrangeiro
no mercado de agoes das ferrovias. Aqui, o capital estrangeiro a
tua diretamente como capital financeiro, nao precisando do recurso
do empréstimo e nem tampouco montar empresa alguma. Basta que seus
agentes hajam no mercado de agdes e adquiram a maior parte das gue
egstiverem & venda,dessa ou daquela empresa, levandc o capital es
trangeiro a deter o controle aeciondrio das mesmas. A tituloc de e-
xemplo, podemos mencionar o Sindicato Farquhar, arrojadc grupo mon
tado em capital estrangeiro, sobretudo norte-americanoc. Esse gru
po exerce, no-comego do século XX, o controle acionario de um eig
nificativo nimero de empresas, inclusive de empresas ferroviariasg

como as companhias Paulista, Mogiana e Sorocabana.(QB)

Voltando a quest8o da politica de juros levada a e
feito pelo Governo Imperial, e imprescind{vel observar que essa po
1{tica sd era acionada caso a renda liguida da ferrovia n3o atin
gisse os 7% assegurados. Portanto, caso esse percentual nao fosse
atingido, o governo saia em "socorro" da ferrovia para comple tar o

montante referido. Ainda acerca dessa politica de jurcs, € impor
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tante registrar:

"0 capital sobré o qual vigorova a garantia
de juros tinha de ser reconhecido pelo &0
verno: para cada trecho de linha era defi-
nido um determinado valor (em mil réis) so

bre o qual se contava o percentuald&:?%ﬁ(2®

Entretanto, ha inUmeros exemplos de ferrovias quedis

. ’ (4 o .

pensaram o juro governamental gpos um certo periodo de operacionali
~ e = ’ ~

zagao: tratasse das ferrovias mais prosperas de Sao Paulo. Dai gue

para essas ferrovias, o regime de garantia de juros foi sendo grada

tivamente eliminado. Odilon Nogueira de Matos, no seu Evolugao Fer

roviaria de S@o Paulo aborda a guestao nos seguintes termos:

"A medida que a estrada de ferro ganha a con
fianga de fazendeiros e capitalistas, vai

dispensando gradativamente, os favores e os
privilégios até o regime de liberdade que ca

racteriza a 4ltima fasew(22)
apdemais, conforme palavras de Flavio A. M. de Saes:

"Os contratos de garantia de juros estabele
ciam também que, da renda liguida superior a
9% do capital autorizado, metade seria desti
nado a6 governo. Esta clausula visava, enm
parte, o reembolso dos Jjurcs pagos pelo &0
verno as ferrovias; porém, como nao havia um
limite ao seu funcionamaﬁto, as ferrovias pas

saram a restituir ao governo mais do que ha

viam recebido-na fase de baixaes rendimentosﬂ26)
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£ obvio que as ferrovias realmente prdsperas atin
giam um nivel de rentabilidade bem acima de 9%, limite acima do
qual as ferrovias obrigavam-se a restituir os juros anteriormente
pagos pelo governo. Com isto, e plenemente justificavel o pedido
de dispensa do regime de juros por parte de algumas ferrovias pau
listas. Assim, ferrovias como a Sao Paulo Railway, a Companhia
Paulista de Estrada de Perro, a Mogiana e a Sorocabana, todas rei
vindicem a dispensa de juros governamentais, isto na segunda meta

de do século x1z. (27)

Mas se em Sao Paulo as ferrovias conseguiram, via de
regra, moverem-se num quadro de prosperidade gerai, haja vista sua
importancia no que se refere ao escoamento das demandas da econo
mia cafeeira, o mesmo nao ccorre com o restante das ferrovias no
pais. Em relagfdo a esse restante o que ha s@o excegbes, isto é,s0
aqui e ali desponta uma ou outra ferrovia que apresenta sinal de
prosperidade. Mesmo assim, nao temos conhecimento de nenhuma fer
rovia fora de Sao Paulo que tenha tomado a iniciativa de solicitar

ao governo a dispensa da garantia de juros.

Infere-se, do que foi expostc sobre a politica de &a
rantia de juros, que nenhuma ferrovia prescindiu dessa forma de au
xilio governemental, pelo menos nao até gque essa ou aguela ferro -
via tivesse clareza do seu elevado nivel de rentabilidade. Quer '
dizer, nenhum inveafidor se aventurava em aplicar seu capital por
sua propria conta e risco. Era preferivel ter a disposigao o auxi
lio governamental e com isto garantir, no minimo, os 7% reais de
ganhos de cagpital. Logo, mesmo que a ferrovia, depois de aberta
ao trafego, n3o apresentasse nenhuma rentabilidade ou até mesmo in
corresse em deficit, o investidor nao era "penalizado": o seu 1lu

cro minimo estava garantido pela mencionada politica de juros.

Nao @ em vao, por outro lado, que as ferrovias tenham
acompanhado de perto os produtos de valor comercial destinados a0
~ L
mercado externo, como o café, o algodao e o agucar, assegurando o

eacoamento desses produtos em verdadeiros "corredores comerciais"”
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até os grandes portos de embargue. Isto levou as ferrovias a se
guirem quase sempre tragados 6bvios, vinculando areas economicamen
te promissoras a grandes portos de exportagao, o que possibilitava
ganhos de capital acima da garantia inicial de 7%, chegando ao pon
to, como vimos, de algumas companhias férroviérias apelarem para a
dispensa do juro governamental, evitando assim o pegamento de divi
dendos ao goﬁerno. Nem poderia ser diferente, haja vista que aci
ma de um ganho real de 9%, nao 80 © governo Imperial se desobriga
va em relagdc aos juros que estava comprometido a pagar, come adqui
ria o direito, por forga de c}éusula contratual; a cobrar juros so

bre ganhos de capital as ferrovias.

Ainda sobre o regime de garantia de juros, é intereg
sante observar que nao era gqualquer cifra que atraia o capital esg
trengeiro. RBasta lembrar que os 5% de juros iniciais garantidos
pelo governc Imperial nao atraiu qualquer cepitalista estrangeiro,
qué nao era pouca a remunerag@o exigida por tais capitalistas. Ade
mais, na prépria Europa ja se garantiam juros de 5% sobre o capi
tal investido e, por isso mesmo, 86 vantagens especiais atrairiam
o‘investidor estrangeiro para o programa ferroviario brasileiro .
Essas vantagens s@o oferecidas pelas préprias provincias, que ga
rantem juro adicional de 2% aos 5% ja oferecidcs pelo governo Impe
rial. Sendo que, a posteriori, o governo Imperial chamou a si a
responsabilidade de cobrir os 2% garantidos pelas mencionadas pro

(28)

vincias.

Por outro lado, faz-se necessario registrar que o ne
gocio ferrovidrio envolveu todo um sistema de aliangas, todo um jo
&0 politico, toda ume teia de cumplicidades. Istc porgue, de um
lado, a garantia de juros assegurada pelo Estado Imperial ao capi
tal estrangeiro investido no setor ferroviério, tornava este ulti
mo um negocio altamente rentavel e seguro; do outro, esse mesmo ca
pital estrangeiro permitia ao Estado Imperial fomentar, com os Te
cursos financeiros e tecnolégicos de que passava a dispor, sua po-

1{tica de centralizagéo mediante a distribuigao de "favores" as
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clienielas partidarias que tinham acesso & Corte.(gg) {(Voltaremos

a esse agssunto no ultimo idpico deste capitulo).

Além da garantia de jurce, inlmeras outras conces
soes favoreciam as companhias ferroviérias, como, por cxemplo, a i
sengao de impostos na importag@o de materiais necessarios & implan
tag@o do caminho de ferro (trilhos, vagoes etc) ou o privilegio de
& empresa ferroviéria dispor de 30 quildmetros de terras em cada
margem desse caminho, podendo explorar a medeira e os demais recur
gos naturais al existentes e nao permitindo o acesso de nenhuma ou

(30)

tra empresa concorrente na referida area. Essas concessoes Sao
. [ -~ . . » - !
confirmadas por Estevao Pinto. No seu Historia de uma Estrada de
Ferro do Nordeste, ele arrola, dentre oulras, as mencionadass con

cessoes: .
*(a) A gratuidade dos terrenos devolutos
nacionais, (b) o uso das madeiras exis -
tentes nos mesmos terrenos,&ﬂ (e) a isen
dos direitos de importa¢io sobre trilhos,
maquinismos e imstrumentos destinados 2

construgac da via férrea (...)". (31)

Como podemos observar, essas concessoes constituiam,
indubitavelmente, enormes atrativos aos investimentos britanicosno
gsetor ferroviario brasileiro. Isto explica porgue as ferrovias se
tornaram, ac longo da segunda metade do século XIX, o principal se
tor econdmico a atrair éapitais estrangeiros: eram inumercs os fa
tores a contabilizar em favor dos que aplicavam esseg capitais, ga

rantinde lucro cerio.

Dentre esses fatores, hé que se contabilizar mais um
a saber, o dos fretes e/ou tarifas cobrados pelas companhias ferro
viarias. Esses fretes e/ou tariféé, regra geral, foram congidera-
dos exorbitantes. Tanto no Sul, quanto no Norte, houve reclamagﬁes

contra o nivel elevado dessas tarifas. Entretanto, nas provincias
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do Norte esse problema foi deveras crucial, bem meis que no sul.
Mesmo porque, nessa primeira regifio, inumeras ferrovias operaram a
bage de tremendos deficits, o que levaGa as companrhias ferroviarias
& remunerar o capital estrangeiro elevando os pregos das tarifas .
Com isto, cria-se todd um clima de desestimulo no que se refere a
demanda pelos servigos prestados pelas ferrovias. E, por isso mes
mo, em muitos casos as ferrovias nao lograram eliminar o transpor
te por animais, passando a coexistir com ele. ZEis o que afirma, a
respeito, a Sociedade Auxiliadora da Agricultura de Pernambuco, nu
ma de suas reclamagoes contra a Great Western, isto no ano de

1882

"Dos Proprios géneros de exportacdo,  gque
sdo os mais favorecidos pela tarifa, so lu
cram com o transporte na via férrea os pro
duzidos nas proximidades das estagoes;pois
em distancia superior a 15 quilometros das
mesmas, o frete do interior para elas, sc
mado com o da via férrea, iguala, quando

nao excede ao pedido pelos almocreves."
E acrescenta:

vpo lado dos trens,nao poucas vezes vazios
.. sobem e descem pelas estradas de rodagem ,

tm sem numero de (...) animais de carg&!Bz)

Outro exemplo que podemos citar € o da ferrovia For
taleza-Baturité. Construfda para o transporte do café desta Ultd
ma localidade para o porto situado na primeira, essa ferrovie tam
bém nao conseguiu eliminar o transporte.por animais: a tarifa al
estabelecida igualava ou até mesmo ficava acima da que era cobrada

pelos almocreves.(33)
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Mas muitas ferrovias cobravam tarifas inferiores as
que eram pedidas pelos almocreves, apesar de que nao eram inferio
res o suficiente para eliminar o transﬁorte de tragao animal. Na
verdade, os pregos tarifarios serviam para remunerar lecninamente
0 capital investido pelos capitalistas ingleses. Excegao feita as
condigoes excepcionais de algumas ferrovias sulistas, como a Pedro
II (RJ) e a Sao Paulo Railway (SP)}, a maior parte das ferrovias
brasileiras n3o faturavem o suficiente para cobrir a TEmUNeTagao e
xigida pelo capital estrangeiro, dal a situagdo deficitdria de mui

tas delas. Por outro lado,

"Protegidas pela garantia de jurocs, as em
preéas ferrovidrias nac tinhem gqualquer in
centivo para rever as tarifas, de maneira
a atrair e controlar uma maior parte dc tré'
-fego e a estimular seu crescimento; basta
va~-lhes manter-se nessa situacgdo privile =
giada e lucrativa, embora sobradamente con
"trérie acs interesses da lavoura, das pro

(34)

f . , " N .
vincias e do proprio governo Imperial™.

Aléem de ng2o rever as tarifas, por conta da cdmoda si
tuagao acima descrita, as companhias estrangeiras de estradas de
ferro aumentavam com frequéncia os custos dos investimentos. Eis

u exemplo em relacdo a Great Western de Pernambuco:

"Podendo ter sido construida ao custo to
tal de 2.500 contos, o estava gendo ao de
5.000 contos para, no final das contias, g'
perar & sombra de uma tarifa gue correspon

deria ao dispéndioc de 7.000 contos“.(35)

Logo, quanto mais exorbitantes tornavam-se os custos

por cada quildmetro de trilho implantado, tanto mais juros o gover
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no Imperial pagava e tanto mais elevavam-se as tarifas cobradas .
Por isso mesmo, as companhias estrange?ras eram as grandes benefi
L ot s . N,
ciarias do programa ferroviario brasileiro. Em consequencia, eco
nomizava-se bastante quando as ferrovias eram construidas as expen

sas do préprio Estado. Evaldo Cabral de Melo esclarece:

"Citam-se como exemplo os prolongamentos

das ferrovias Salvador-Sao Francisco e Re
cife-Palmares: na primeira, o governo im
perial estava conseguindo vma economia de
cerca de 50%; na de Pernambuco, de mais
de 30% - e isto a despeito de se atribuir

aos empreiteiros um lucro de cerca de 30%
ou 40%."(36)

Ainda sobre a questdo das tarifas cobradas pelas com
panhias ferroviarias, consideradas abusivas, houve uma série de
reagoes politicas a nivel de Parlamento junito ao Governo Imperial.
E face ao poder dessas companhias, nao constituiu tarefa facil con
cretizar-se a redugao dos fretes. Ventilada a questdo no Paﬁlameg
to ydesde 1882, ela se arrasta pelos anos afora. E s6 em 1888 € que
obteve-se do governo Imperial a redugdo estimada em média em tor-
no de 25% para as tarifas das ferrovias do Norte, normalmente mais
elevadas que as do Sul. Contudo, nem de longe essa redugzao de 25%
poderia resolver a questao dos fretes elevados. .£ que a reivindica
¢ao de alguns setores nas provincias atihgia até 60%, como a que e

ra exigida pela Sociedade Auxiliadora da Agriculture @e  Pernambu
(37) '
co.

Como vimos, as condicoes e as formas de operacionali
. ~ . - . -~ . ’ - s P . . .

zagao dos investimentos britanicos no negocio ferroviario brasilei
ro tornaram esse setor totalmente dependente do capital e dos agen

tes ingleses. Essa dependéncia traduziu-se em termos de lucrativi
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dade garantida para o investidor estrangeiro, o que justifica afra
. . &, - .
se exposta noinicio do topico que ora concluimes: "investimento

para capitalista nenhum botar defeito".

.z - 4 ’
Investigaremos, a seguir, o carater estrategio da re

lagao entre ferrovias, portos e "areas para o capltal" no Brasgil.

3. 0 Carater Estraotégico da Relaczo entre Ferroviag, Portos e

{certas) Areas para o Capital no Brasil.

f4 r -
E possivel observar, de antemao, gque a relagao Acima

indica claramente um viés neocolonialista: a forma como 2 mnxlha

. P . . . . . . .
ferroviaria brasileira é distribuida tem um objetivo basiante niti

do, 'qual seja, atingir as areas produtoras de certas matérias - pri

mas e/ou produtos primdrics e liga-las aocs portos de exportagio .

Trata-se da constatagao de que, via de regra, os investimentos bri

tanicos no setor ferroviario brasileiro tiveram um cardter estraté
gico, porquahto visavam o estabelecimento de uma ligagao ferrovia-
ria entre os portos de exporiagao e as areas eéonomicamente premis
soras, as chamadas "dreas para o capital".* Essas dreas, com suas
respectives ligagoes ferroviarias, erazm as seguintes: (1) café,feg
rovias, porto no gul; (2) agucar, ferrovias, porlo no Norte e (3)

algoddo, ferrovias, porto também no Norie.

Os portos. mais importantes ersm os sceguintes: o por
to do Rio de Janeiro e o de Santos, a partir dos guais se irradiocu
a maior parte da malha ferrovidria gque alingiu as principais zonas

prodv toras de café da atual regiao Sudeste; e o porto do Recife, a

* A expresséo nareas pera o capital" foi retirada de Rosa Yaria Go
doy Silveira, no livro o Regionalismo Nordestino, obra jue cuns
tarda na bibliografia deste trabalho.
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(3 ’ - . .
partir do qual tambem se irradiou a maior parte da malha ferrovia -
ria que atingiu as principais zonas produtoras de aqﬁcar e algodao

do que hoje chamamos de Tegizo Nordeste.

Em se tratando da relagao entre café e ferrovias, a
partir da segunda metade do século XIX, sfo intmeros os exemplos
que indicam o carater intrinseco dessa relagao e a forma estratégi
ca com que as ferrovias sao dispostas para & formaczo de verdadei-
ros "corredores comerciais" entre as zonas produtoras e os portos
de embarque. De fato, as estradas de ferro contribuiram enormemen
te para agilizar o escoamento. da produgao de café, com 0 consequern
te barateamento do custo do transporte. Acrescente-se que além
de contribuir para a redugﬁo do custo do transporte, a ferroviacon
tribuiu também para a elevagao da produtividade econdmica do café,
resultante do fato de que os riscos com extravio ou'deterioragao
do produto diminuiam bastante em fung@o da maior agilizagao parse

(38)

seu esccamento até os portos de embarque. A verdade € gque no

Sudeste e em Sao Paulo,em particular,

"0 désenvolvimento da economia cafeeira nao
teria sido possivel sem as estradas de - 5
ro. As antigas tropas de mulas néo podiam
escoar uma grande produg&o espalhada por mi
lhares de quildmetros. Com as estradas de
ferro as distancias deixaram de ser um obs

“taculo importante".(Bg)

Mas se a prosperidade do café dependeu das ferrovias
a reciproca é verdsdeira. & que a prosperidade ou exXpansao das fer
rovias dependeu dos setores econdmicos aos quais elas se vincula -
vam nas vérias regioes brasileiras. No caso do café, praticamen te
todas as ferrovias da atual regiac Sudeste estavam ligadas a esse
produto, sendo que sua prosperidade dependia do mesmc. Nessa re

giao, segundo Richard Grahen,
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"Quando a exportagao de café aumentava, os
lucros eram maiores; quendo declinava, os
lucros diminufem. Era & demanda do merca-
do internacional que tornava o café um i
tem importante, e era este nove e wvalioso
produto gque dirigia as ferrovias para o

(40)

interior".

Inumeros sulores reconhecem a prosperidade das ferro
vias instalades em Sao Paulo.. Im sua vincula¢ao com o café, por
muito tempo em alta no mercado internacional, as ferrovias paulis-
tas se expandiram de forma répida e proveitosa. Rasta citar, ares
peito, o exemxplo da ferrovia inglesa Santos—Jundiai, em que pese
possuir apenas 140 quilodmetros de extensgoc. Pertindo do porto de
Santos, ela percorria 79 qulometros de trilhos até a cidade de S&o
Paulo, e a partir deste ponto, perccrria mais 61 quilOmetros até a
cidade de Jundiai, atingindo algumas importantes areas produtoras

de café em diregZo @mo Oeste Paulista (V . Grafico no 1).

A Saﬁtos—Jundiai costumava ser designada pelo nome °
da companhie inglesa gque 2 construiu e administrou, isto e, a Sao
Paulo Railway Company. Organizada em Londres em 1853, o objetivo
maior dessa companhia era de carater estratégico: construir uma fer
rovia ligando o Porto de Santos a uma importante area produtora de
café, como era o caso da regido de Jundiai. Concluida em 1867, e
la passou a operar, desde o inicio, como uma das mzis présperas e

L . . [4 - F
rentaveis ferrovias do pais. Na verdade, ja

"No primeiro més de trabalho carregou mais
da metade e, no més seguinte, mais de trés
guartos do café embarcado para Santos, as
gegurando rapidamente sua superioridade sQ

bre o transporte de mulas".(4l)
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Operando como a mais lucrativa empresa ferroviaria !
. ! § ~ .
britanica da America lLatina, a Sao Paglo Railway Company garantiu,
L3 3 '! -
para os que nela investiram, um otimo retorno de capital. Mais uma

vez recorremos a Richard Grahan:

"0 investidor na Companhia recebeu o cons
tante retorno de mais de 6 por cento emseu
capital. No primeiro semestre de 1874, a
penas sete anos apds a iﬁauguragao da 1i
nha, os lucros jé eram suficientes para pa
gar T# de juros sem ajuda governamental.De
pois disto e até aos ultimos anos do Impé
rio, o retorno de capital nunca foi menor
do que 8 por cento; depois de 1877, nunca

foi menor do gue 9 por cento, e apés 1880

(42)

nunca inferior a 10 por cento".

Na verdade, a Estréda de Ferro Santos-Jundiai cu Sao
Paulo Railway Company, pode ser considerada um marco, pelo seu e
feito modernizante, dentro do quadro geral de desenvolvimento do
capitalismo no pais. Sua intrinseca relagao com o Oeste Pavlista
é prova disto. Ocorre que o Oeste Paulista é encarado como a area
cafeeira que atinge, no ultimo quarte do século XIX, um nivel de °
desenvolvimento econdmico bem acims da meédia brasileira, isto por
ter incorporado os efeitos da modernizagao (no beneficiamento do ca

fé, nos transportes, no sistema de crédito etc).

Assim como em Sao Paulo a prosperidade das ferrovias
deveu-se ao vinculo desse meio de transporte com a economia do ca
£é,n0 Nordeste ha a registrar a relagZio entre ferrovias e agucar e
ferrovias e algodao. Assim como no Sudeste, a melhoria deos trans-
portes no Nordeste torna-se uma realidade na segunda me tade do sé
culo XIX, com idéntico objetivo estratégico: vincular as areas pro

dutivas do interior ao porto. Manoel Correia de Andrade, estudip
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so do assunto, fala da

"Preocupagao do governo com a construglo de
estradas, a principio de rodagem* e, poste
riormente, de ferro, que partindo do Recife
se dirigiam para o interior, para as zonas

(43)

produtoras de agucar e algodio".

£ Sbvio que essa relacao enire o porto e as zonas pro
dutoras de agucar e algodao, através das ferrovias, nZo ficava ads
trita & Provincia de Pernambupo. Sendo o Porto do Recife o grande
porto de exportaga@o do Nordeste, para ele convergia a maior parte
da produgao agucareira e algodoeira**da Parafba, Alagoas e Rio Gran
de do Norte. I essa relagﬁo entre as zonas produtoras e o porto
tende a se consolidar de vez com a chegada dos caminhos de ferro.
Agui, cada um com sua peculiaridade, ccorre fenomeno idéntico ao
verificado no Sudeste do pais: as ferrovias sesem do porto e come -
¢am a perseguir as areas economicamente mais promissoras, formando,
por assim dizer, tragados Obvios. Isto significa que os tragados
ferroviarios refletem exatamente a existéncia de uma certa estraté
gia no movimento de expansao do capitalismo. Ha, com certeza, um
determinado nivel estratégico na formagcdoc dos chamados "corredores
comerciais", isto é, na formagfo de uma corrente de comércio ligan
do uma area economicamente promissora a um grande porto de exporta
¢ao. Nao significa dizer que os tragados ferroviarios seguiram u
ma rigida "1dgica" de expansao do capital ou que dependeram unica

e exclusivamente de um "inexoravel" movimento de expansdo do capi

* Essas estradas de rodagem, na verdade,nao passavan de estradas
L4 - L4 [ . - . - -
carrogaveis. Ate porque, os automgveis ainda nao existiam.

%* Em se tratando da economia do algod@o, € importante regisrar que
E r ~ L4 3 -
as areas que o produziam so foram alcangadas pelas ferroviasmais
ou menos por volta de 1890.
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tal. Ate porque, pensar dessa forma seria o mesmo gue dispensar a
agao humana, o que é historicamente impossivel. 0 que estamos cha
mando de estratégia diz respeito ao.faﬁo de que nenhum capitalista
apostaria seu capital cegamente no negdcio ferrovidario. Ao contrd
rio, o movimento de expansao do capital refletia, no caso das fer
rovias, que de regiao para regizo havia muitos interesses econdmi-
cos em jogo, e cada regido possula esse ou aguele potencial 2cond-
mico. Dail a concretizagac de tracados 5bvios; dal o fato de que
esses tragados, via de regra, visavam o fomento do gque acima men

cionamos como "corredores comerciais".

A constatagao de que os tragados ferroviarios tive
Tam um carater estratégico, como afirmamos anteriormente, nzo 8ig
nifica Que o curso das ferrovias dependeu unica e exclusivamente
do inexoravel movimento do capital. Acontece que © programa Tarro
viario brasileiro, tal como se estabeleceu, na segunda metade do
século passado, esteve o tempo todo enredado com todo um jogo poli
tico, ou mais precisamente ,com toda uma trama politica. De manei ‘
ra que inumeras ferrovias e/ou ramais ferroviarios eram construi -
dos mediante o prestigio desse ou daguele chefe politico ou dessa
ou daquela'bancada parlamentar. Uma ferrovia n3o chegava a um de
terminado lugar sd por forga de um movimento de expansao do capi
tal; ao lado deste, havia todo um jogo politico, de favores e/ou
concessoes mutuamente prestados e que, em ultima insténcia, era ao
nivel prdprio da din@mica politica que se conseguia o beneficio

ferroviario. =Eis um exemplo:

"Se a Bazhia, Pernambuco e as Provincias sa
télites [Paralba, Alagoas e Rio Grande do
Nortq] puderam obter recurscs para suasfer-
rovias € que, gragas ao jogo parlamentar |,
suas bancadss souberam arranca-las Como con
tra-partida de empreendimentos ferroviarios
que o governo imperial desejava dotar as

provincias do Sul e para os quais necessita
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va 0 apoio das deputagdes noritistas cu das

liderangas partidarias de regiﬁo".(44)

Pelo exposto, muitas das concessoes governamentais
para arconstrugao de ferrovias no Rordeste se deveu a esse jogo par
lementar. Ur exemplo tipico desse jogo parlamentiar se deu ja  em
1852, quendo o Ministério Itaboral negou-se a fazer as concessoes
necessarias para as cstradas de ferro de Permambuco e Bshia. Ora
tepdo autorizado a concess@o pars a Esirada de Terro D. Pedro I1 ,
.no Rio de Jeneiro, bastou que as bancadas pernembucanas e baiana g
meagassen retirar seu apoio ao referido Ministério para de imediz
to conseguirem a autorizagao para as ferrovias .de suas prov{g

cias.(45)

De mancira que boa parte das verbas cu garantia de
Juros para o programa ferroviario, eram liberados velo governo Im
perial em fungan do jogo parlamentar, das aliancas politicas, do
prestigio pesscal, com a ccnsequente troca de favores. E, espe
cialmente nesse jogo parlamentar, com frequéncia os Animos se acir
ravam entre as provincias do Norte e do Sul. Bm contrapartida &
aprovagso na Camara e possivel aprovagfio no Senado do Império, em
1871, de um projeto de construgao de um trecho final da Perrovia
D, Pedro II em territdrio mineiro, as bancadas des provincias nor
tistas reagem e condicionam a aprovagac do mencionado projeto a um
idéntico beneficio para as ferrovias dec Bua regifio. O Ministério
Rio Branco, dependendo do apoio politico de tais bancades nortis -
tas, cede e aceita cumﬁrir o exigido, isto &, encampar os trechos
ia congtruidos das ferrovias pernambucanas e baiazna e encarregar -
se diretamente de construgazo de seus respectivos prolongamentoa(4@
Contudo, nem uma coisa nem outra ocorreram imediatamenie. A prova
egta no falo de que
"Ao abandonar o poder, em junho de 1875 ,
Rio Branco podia gabar-ce de haver duplica

do a extensao da rede ferrovidria nacional,

\__/"—-‘Y“‘—)
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mas o genho se limitara as provincias do
Sul.As ferrovigs[inglesaé]baiana e pernam-

-~ 4 ’ F ~
bucana nao haviam avangado um so quilome-
tro, encontrando-se no mesmo ponto que ha

b
viem atingido h4 mais de dexz anos".(é?’

Ocorre que nao bastava tomar-se uma decisZo a nivel
politico para de imediato se obter a concretizacaoc do transporte
ferroviario. Mesmo que as bancadss nordestinas tenham tido éxito
na bargenha de algumas autorizagoes para a construgac de ferrovias
em suas respectivas provincias, nem sempre esse meio de transporte
tornavafse uma realidade para essas provincias. Isto tem a vercom
o proprio potencial econdmico da regifc, que as vezes nao estava a
"altura" para garantir o nivel de rentabilidade para o capital. Is
to explica o fato de gque a barganha polditica, mesmo tendo contabi-
lizado algumas vitérias, nao conseguiu evitar uma certa discrimina
¢ao para com o Nordeste e, por conseguinte, o descompasso que se
estabeleceu entre os progremas ferroviarios do Nordeste e do Sudes
te. Explica também que a barganha politica por si sS ndo levava a

lugar nenhum.

Se é verdade que na segundz metade do século XIX, du
rante o II Reinado, os caminhos de ferro cohstituiram & forma pre
dominante a atrair os investimentos publicos, em forma de favor £0
vernamental , nao € menos verdade que esses investimentos foram a
aplicados em sua maior parte na malhs ferroviaria das trés grandes
provincias do atual Sudeste do pais: Rio de Jeneiro, SZo Paulo e
Minas Gerais. Com isto, ocorreram inumeros reclames contra a dis
crimiﬁégéo sobre as provincias menores, especialmente da regifo que
‘hoje denominamos Nordeste. Esses reclames apareceram com frequén
cia ne imprensa e nas casas parlamentares. Evaldo Cabral de Nelo,

analisando esse "descaso" para ccm o Nordeste, afirmsa:

"Ao ruir o Regime Monarquico em 1889, nao
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ha provincia do Norte que nao tivesse egra
VoS & cqntabilizar conlra o que considera-
va interesses vitais negligenciados pela
politica de 'melhoramentos materiais' . da

Corte do Rio".(48)

Tindo o Regime Monarquico, em 1889, sao inumeros os
exemplos a confirmarem esses "interesses vitais negligenciadocs". 0
Recife ndo teve seu porto melhoradc, o que 86 ocorrew no  periodo
republicano, assim como seu programs ferroviério ficou inconcluso,
Na Bahia, sua ferrovia também ficou inconclusa, comc foi o caso da
ferrovia de Salvador a Juazeiroc, cuja finalidade era controlar o)
comércio e as comunicagdes no Vale do S@o Franciscc. Ja as provin
cias menores, como Alagoas, Paraiba, Rio Grande do Norte e Ceard ,
tembeém contaram com ferrovias, s que elas tinham ums malhs, bastan
te reduzida. As provincias do Maranh@o e Piaui, por sua-vez, con
tabilizaram o pior dos tratamentos por parte da Corte do Rio: che
garam ao fim do regime Monérguico ~ sem un  paluo de tri

lho sequer.(49)

Alguns dados guantitativos d3o conta do contraste en
tre os programas ferroviarios do Sudeste e do Nordeste, isto nos
ultimos anos do regime Monarquico no Brasil. Eis o que se afirmou
a respeito:

vguando exr 1871 iniciou-se o grande surto
ferroviério do Ministério Rio Branco,o Bra
gil dispunha de 820 quilomeiros de ferroviss
das quais 33% correspondiam &s estradas nor-
" tigtas. Fm 1889, a rede ferroviaria do Im
péric ja cobre, isto para nos atermos as 1i
nhas em trafego, excluindc as gue estavam

er construgzo ou simplesmentie projetadas

8.930 quilowmetros, ras a participagao nor -
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tista encontrava-se reduzida a 26% do %o

—

tal, enquanto a sulista atingira 74%“.(50)

Com efeito, a relagao Norte~Sul se pauta, no final °
do século XIX, em claras disparidades regionais. E o negdcio fer
roviario, por exemplo, se presta nitidamente & constatag@o de tais
digsparidades. Nem de longe pode se igualar o impacto dos caminhos
de ferro nas economias das provincias do Norte e do Sul. Fm Sao
Paulo, como e sabido, a relagdo ferrovias/areas cafeeiras produziu
.uma expansao nunca antes presenciada na histdria econdmica do pais
Fas provincias do Norte, ao contrério, nenhuma ferrovia apresentou
vma feigao promissora o suficiente para igualar-se a&s grandes fer
rovias do café. Nem mesmo a Great Western, talvez a tnica ferro -
via realmente prdspera do Nordeste, apresentou as mesmas condigdes
favoraveis e os mesmos ganhos de capital que as do Sul. Essas dis
paridades entre os dois programas ferroviarios anunciazdos tém um
porgué: elas resultam do fato de que a politica do governo Impe -
rial era negligente em relagaoc as provincias do Nordeste, o gue por
sua vez refletia a prépria redivisﬁb nacional do trabalho operada
no Brasil nas ultimas décadas do século XIX, culminando no desloca
mento do eixo econdmico do Nordeste para o Sudeste. Com essa redi
visao, ¢ exatamente esta Ultima regifio que torna-se o centro de in
teresses para o capital internacional, especialmente em seu v{ncg

. (51
lo com o cafe..(5 )

Tudo isto leva a que as articulagcoes das autoridades
governamentais com o capital financeiro (inglés) passassem & tradu
zir, na pratica, & pujanga com que se desenvolvia o negocio cafeei
ro, explicando~se, dessa forma, porque os investimentos destinados
ao incremento do trénsporte ferrovidrio no Brasil eram, em sua mai
or parte, canalizados para a economia do café no Sudeste. Ists n3Zo
significa que essa relagao deve ser encarada & base da tradicional
polarizagao "superioridade/inferioridade", ou do "atrasado/moder -
no", como se fosse poss{vel identificar a existéncia de "dois ou

mais brasis". O problema nao €, pois, o de identificar isoladamen
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te essa ou aquela regiao, mas de -checar'COmo og diferentes espa-
¢gos regionais se articulam uns aos outros para a organizagéo e re
produgio capitalistas no Brasil. De modo gue podemos afirmar o se
guinte: no Brasil nao se configurcu nenhuma polarizagfio do tipo
"Hordeste atrasado" versus “sul maravilha", porquants as relagoes

e/ou articulagoes entre essas regiCes tinhem um carater de relagio
intrinsecamente construida, nac estangue, uma se alimentando de ou
tra e vice-versa. E ao se alimentarem reciprocamentie, o que isto
ocasiona? Ocasiona as condigodes propicias ao -incremento do  capi
talismo no Brasil como um todo, naoc o capitalismo numa regiso en
"detrimento™ de outra. Ademais, essa guestzo remete ao problema

das classes sociais. £ que tanto numa quénto noutra regiac o que
estd em jogo sfo as condigOes para a acumulagao de capital. De fa
to, em nenhum momento ha inibigao no que se refere a participagao

das classes dirigentes no processo de acumulagdo de capital, seja
de qﬁe regiao for. 0 importante e gue cada uma abocanhe um certo

"gquinhao" da produgac social total.

Voltando a comparar oS programas ferrovizios do Su
deste e do Nordeste, Clodomiro Pereira da Silva se reporia ao @&xi
to do primeiro e o fracasso do ultimo, sendo que as ferfovias, nes
se ultimo programa ferroviario, “ficam voltadas & penuria". Dai as

palavras desse autor:

E para compensagao desta peniria, que tra
"duz-se em um trafego, em regra, verdadeira
mente miseravel, vem o freite exorbitante
tirar ‘estupidamente da unidade zquilo que
sé a quantidade poderia dar, o que quer di
zer a estrada de ferro torna-se um parasi-
ta, e 0o que é mais, uma obsirugio, uvma de

(52)

gilus@o gue acaba no desanimo geral".
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Mesmo nao concordando cecm o tom, ao que tudo indica,
deliberadamente pessimista do autor.referido, somos de opinizo gue
ele tem razao quando chama a atencao para o estadc de penuria da
maioria das ferrovias brasileiras, excegao feita as ferrovias rau
listas. Entretanio, € preciso fazer a ressalva de que isto sdocor
re como regra geral, ndo significando que uma ou outra ferrovia a
fora as paulistas ndo tenham prosperado.Basta lembrar,em termos de
Fordeste, os seguintes exemplos: (1) A The Recife - SZo Francisco
Railway, também conhecida como Recife-Garanhung,ligando a capital
pernambucana a uma area de grande produgdo agucareira; e (2) A
Great Western of Brasil Railway, também conhecida como Recife-Limo
eiro, ligando a capital pernambucana a certas areas de produgao a

gucareira e algodoeira.

Em relagao ao movimento econdmico gerél da Recife =~ .
S3o Francisco Railway, a partir da década de 1880, o aumento d¢ nu
mefd de engenhos agucareiros por ela capturados era patente. Se .
em 1871 esse numero era de 440 engenhos, em 1882 ja era de 60%,pas
sando a 789 em 1888, dos quais 229 estavam locelizados no atual mu
nicipio de Palmares, o ponto de maior concentragao de agucar nessa

(53)

egtrada de ferro.

E em se tratando da CGreat Western Railway ou simples
mente Recife~Limoeiro, o seu movimento econdmico geral era signifi
cativo. Além do algodado de limoeiro, essa estrada de ferro conta-
'va com o agicar de 355 engenhos, distribufdos ac longe de suas va
rias estagles de embargues, isto no ultimo quartel do século XIKS54)
E para que possamos constatar o gquanto o movimento dessa estradade
ferro era, de fato, significativo, é importante checar os dadbs se

guintes:
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TABELA N2 3 -~ TRANSPCRTES NA RECIFE-LIMOZIRO(EM MIL

TOLELADAS) .

EXERcfCI0S ACUCAR - AGopRo - |- WADEIRA
1882/3 7.6 1.1 0.8
1883/4 31.5 2.2 1.3
1884/5 25,2 1.4 1.3
1885/6 7.8 - 1.5 1.1
1886/7 20.4 5.0 ' 2.4
1887/8 32.8 5.6 1.6
1888/9 22.6 ' 7.1 . : 2.8
1889,/90 13.6 5.7 - 2.6
1950/1 27.4 7.1 3.8
1991/2 14.6 2.7 S I~

FONTE: PINTO, Rstevdo. Histdria de uma Estrada de Ferro. Op. (Cit.
p. 96.(55)

 No momento em aprego, iste & ultimo gquartel do séeu
lo XIX,n30 ha dﬁvida de gque o movimento dessa estrada de ferrc con
centrava-se basicemente no transporie de agucar. Se se ccmpara
por exemplo, este 1ltimo com o algodao, a conclusdo a que se chega
é a seguinte: ZEnquanto a Recife~Limoeiro transportou em todc o pe
‘riodo referido na tabela, 203,5 mil toneladas de agﬁcar, transpor-
~tou apenas 39,4 mil toneladas de algodac. Isto prova que a fibra
algodoeira era produzida em tonelagem reduzida na Tegiao percorri-
da por essa estrada de ferro. Na verdade, tudo leva a crer gue es
sa produgao ficava adstrita ab municipio de Limoeirq, 0 gque expli-

ca sua reduzida tonelagem.

Entretanto, guando anos-depois opera-ce a interccne-
xfo entre essa estrada de ferro e a Conde D'Eu, na Paraiba, fate <]
corrido em 1901, ela passa a capturar a maicr parte da producgic al
godoeira desse ultimo Estado. Isic ocorre principalmente atraveés
do ramal Itabaiane-Campina Grande, gue transforma esta ultima cida

.de num importante polo mercantil algodoeiro. Com efeito, a inter
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conexzo ferroviaria mencionada cria uma importanie rota para o al
~ - 4 . . - '
godao paraibano atraves da Recife~Limoeiro, sendoc que o ponto ter
. . r 3 %
minal dessa ferrovia na Paraiba, a saber, a cidade de Campina Gran

de, torna-se o ponto de maior concentragao algodoeira dessa rota.

Assim sendo, se compararmos a Santos-Jundiai (ferro-
via do café) com a Recife-Garanhuns (ferrovia do agucar) e com a
Recife Limoeiro (ferrovia do agﬁcar e algodao), podemos perceber
que nem de longe as ultimas se equiparam a primeira, seja em volu
me tfansportado seja em rentabilidade. Mesmo porgue o cafe consti
tuwiu, durante décadas e decadas, a grande reiqueza nacional, nao
obstante o fato de que esse produto apresentava com frequéncia sin
tomas de crise, de carater ciclico, haja vista o vai e vem proprio
das oscilagoes de pregos no mercado internacional. No entanto, o
estado de "penﬁria" aludido por Clodomiro Pereira da Silva nao se
fez sentir nas duas ferrovias nordestinas citadas. O fato de que
o agucar e o algoddao nao favoreceram o mesmo nivel de rentabilida-
de do café, nao significa que todas as ferrovias ligadas aqueles
produtos tenham sido um desastre. A verdade é que a Recife-Gara -
nhung e a Recife-Limoeiro criaram dois importantes "corredores  co
merciais" entre o interior de Pernarbuco e Paralba ¢ a capital re

cifense.
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CAPfTULO II: A BURGUESIA COMERCIAL PARAIBANA E A INSTALAGRO DOS -

PRIMEIROS TRILHOS: INTERESSZS ECOROLICOS CONTRARIA
DOS.

1. As Origens de Campina Grande e sua Evolucfo Sdcio-Econdmica.

Acerca das origens de Campina Grande, cuja povoacao
teve inicio no final do século ZVII e foi erigida & condigo de Vi
la no final do Século XVIII (1790), € importante chamer a atengao,
de antemdo, para sua estrutura fundiaria. Essa estrutura fundia-
ria resultou do processo de ocupagao da terra préprio do sistema
de sesmarias, sendo seus primeiros donos os Oliveira L8do e seus
descendentes. Essas sesmarias, destinadas em sua maioria a cria
¢80 de gado, d8o a Campina Grande e Areas adjacentes, nesse momen

(1)

to, um carater eminentemente pastoril. De maneira que acriagao
de gado em grandes fazendas Eonstitui, num primeiro momento, a ba
se da organizag@o econdomica da povoagao. Gado que servia para o
abgstacimento do litoral agucareiro e para o enrigquecimento dos
graﬁdes proprietarios de tais fazendas. Enriquecimento esse fruto -
das relagces de trabalho que foram se estabelecendo ao longo dos
anos. £ que os grandes fazendeiros tocavam as atividades préprias
de seus redutos a base da relagao de "morada'",- especialmente da mo
rada sob "condig@o". Assim, dispunham de bragos para a lida do
gado e obtinham, ainda por cima, uma renda da terrs proveniente 4o
trabalbo na lavoura. Ocorre que nessa relagao de "morada", o tra
balhador cuidava de sua propria subsisténcia e de sua familia,obri
gando=-se 4yno enianto, a eniregar uma partie do que produzia ao fazen

(2)

deiro.

Entretanto, essa estrutura fundiaria nZo se mantém
indefinidamente tao-somente com essa feigZo de latifindio pecuaris
ta. Com o tempo, a agricultura se desenvolve para além da mera
subssténcia, passando & produzir frutas, cereais e legumes solici-
tados, a exemplo do gado, pela Zona da Mata. E lado a lado com es
sa produgio meis diversificada e para fins comerciais, h& o incre

IO i .
mento de uma maior divisao da estrutura fundiaria, com o surgimen
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to de pequenas e médias propriedades rurais.

Essa diversificagdo da atividade produtiva no campo,
com a consequente divis@ie do trabalho,por um lado,e 0 incremento
da povoagio como um dos principais pontos de convergéncia na rota
dos tropeiros e boiadeiros,por outro,servindo-lhes de pouso e for
necendo-lhes os gineros de primeira necessidade,dio a Campina

Grande uma feigfo toda especial.Daf porque

"Desde sua origem apresenta a cidade os
germes da contradiqﬁo,de Sser ao mesmo
tempo,ponto de apoio das grandes proprie
dades pecuaristas que se formavam a sua
volta,e nucleo que se desenvolveria  em

(3)

razao das trocas comerciaig",

De fato,0 pequeno povoado,que surge . inicialmente
na ;ota dos tropeiros e boiadeiros,como local em que se adquirem
.géneros de primeira necessidade,no gséculo XVIII,se desenvolve em
fung@o de uma atividade comercial cada vez mais intensa,nfo obs -
tante o fato de que,no comego,seu nﬁcleo urbano nio passava de
uma tnica rua,a das "Barrocas",formada por casebres de Pal-A=
pique e de um largo em torno da Igreja Matriz(4)(v. planta n? 1).

Localizado no Agreste da Borborema,a meio caminho

entre o Litoral e o Sertdo da Provincia da Paraiba,o povoado de
Campina Grande,entre o final do século XVIII e o decorrer do sécg
le XIX,

"Dependia de tudo e por tudo das fazen -

das de criagfo,dos engenhos e dos sitios
da redondeza.Era das fazendas de onde vi
nha o gado negociado ras feiras ou para

onde iam as rezes vindas do sertZo.Os en
genhos e os sitios forneciam as carradas
de aguardente,o0s engradados de rapadura,
os cereais,a farinha e demais produtos

que,no lombo de burros,eram levados ao

gertao pelos tropeiros(...).A feira da
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cidade era o ponto de intercfmbio entre os

(5)

produtos das duas regioces".

Portanto, o comércio do povoamento de Campina Grande
pressupunha exatamente a produgéo agropecuaria na zona rural gue o
circundava. Dessa forma, o antigo povoamento de Campina Grande cong
tituia apenas o locus onde os excedentes produzidos no campo eram
comercializados atmavés de sua movimentada feira semanal, que a
trale um sem-ntmero de sertanejos com suas tropas de burros, que a
gui se abasteciam mas que também abasteciam o comércio local. As
sim sendo, a relagao cidade-campo, ou simplesmente "rua~-mato", nao
explica por si sé o porqué do incremente dc .comércio campinense. A
verdade & que esse comércio nzo teria sido erigido caso dependesse
tao-somente dos excedentes agropecudrios locais. ¥ que essa produ
¢ao excedente surge aliada ao fato de gque Campina Grande consti -
tufa uma regiao de passagem, ou melhor, um ponto de confludncia na.
rota dos tropeiros e boaideiros provenientes do SertZo com destino

ao Litoral.

De modo que nenhum dos dois fatores explicaria  iso
ladamente o incremento do comércio campinense. De um lado, o fa
to do campo se assentar no latifundio pecuarista, obrigou os gue
nao tinham condigOes de montar fazendas de gado a se dedicarem as
atividades agricolas, especialmente ao cultivo da mandioca para a
pequena producao de farinha; de outro lado, o fato do pequeno ar
ruamento de Cempina Grande se localizar numa regido de passagem ,
ponto de parada obrigatério para tropeiros e boladeiros que arran-
chavem nas proximidades do Agude Velho, muito contribuiu para esti
mular a produgac do excedente agricola visando seu abastecimento.
De modo que o comércio com o Sertao tornou-se possivel a partir do
momento em que, lado a lado com o latifundic pecuarista, surge o}
minifundio. Foram os pequenos agricultores que deram vida ao povoa
do nascente, a partir do século XVIII, abastacendo semanalmente sua
feira local. |
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Erigida & condig@o de Vila no final do séeulo IVIII
(1790), Campina Grende chega ao século XIX mantendo as tradiciona-
is fazendas de gado e as nao menos tradicionais lavouras de subsig
téncia, ao que se pode acrescentar o desenvolvimento da Pequena la
voura para fins comerciais, com destague para a produgaofarinacéas6)
ror outré lado, um elemento novo comega a se delinear: trata-se
da constatagéo de gque aos poucos o pasto cede terreno a lavoura, o
que ¢ decorrente dos estimulos ao cultivo de mais uma cultura, o
algodéo.(7) Desenvolvendo-se inicialmente no seioc do latifundio
pecuarista, até os grandes proprietérios encontram motivagdes para

o "faturamento" da nova cultura*.

Portanto, Campina Grande chega ao século XIX sob
a influéncia de trés elementos na composigao de seu comércio:os pro
dutos da pequena lavoura, o gado e o algodao. Mas .esse comércio
ndo teria sido possivel sem o apoioc de dois importantes fatores in
fra-estruturais: as estradas gerais e o Agude Velho. Na verdade,
erigida & condigdo de Vila no finzl do século XVIII, Campina Gran
de ingressa no século XIX com duas importantes feiras semanais,uma
de cereais e-outra de gedo, e com um consideravel movimento no se
tor mercantil algodoeiro, este ﬁltimo na segunda metade do ééculo
ﬁltimo mencicnado. Sua feira de cereais, por exemplo, era ume das
maiores da.regiéo, nao obstante existissem feiras concocrrentes na
captura do Sertdo paraibano,comc Brejo de Areia(PB) e Icod (CE)isto
na primeira metade do século XIX: a primeira atrais os tropeirosdo
Seridd norte riograndense e Curimatal paraibano; a segunda, por
sua vez, exercia atrag8o sobre os tropeiros do Sertdo do BaixoPira

(8)

nhas na Paraiba. Guanto a feira de gado ela tornou-se bastan-
te famosa, atraindo compradores de todas as regiles paraibanase

s (4 1 . s . -
de outras regioes das provincias vizinhas, beneficiada gque era pelas

% Essa cultura sera objeta de estudo espec{fico no capitulo III.
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chamadas Istradas Gerais e pelo agude velho. Com efeito,

"Trés longas estradas,originando-se  nos
SertSeé, convergiam em Campina Grande &
procurg do litoral das du=zs Capitais, Pa
raiba [atuel JoZo Pessoa] e Recife. & do
centro, a principal, cortava a Paraibade

leste a oeste, longitudinalmente, entrava
no Ceara pelo Vale do Jaguaribe, passava

em ITguatu, ia findar nos campos pasioris

do Piaui; ou, na sua bifurcagio nas Espi
nharas [has proximidades de Patos] diri
gia~se a Piancd, rumave ao Crato, dai par
tia em diregao a Picos e Oeiras, ainda no
Pisui. ©EIra a conhecida GZstrada das Boia-
das, em transito desde o comego do século
ZVIII. A do Norte, a menos comprida, pu
nha Campina Grande em comunicagao com a
rica e extensa regiio do Seridd, no  Rio
Grande do Norte. A do Sul, atravessando

os Cariris Velhos e o Centro de Pernambu
co, alcangava as margens do Rio Sao TFran

n(9)

cisco.

As razoes expostas indicam clarsmente que a Posigao
de Campina Grande, ponto de convergéncia de todas essas estradas ,
era de fato privilegiada, tornando-se um posto de trocas comerciais
de invejavel movimento. Quanto ao agude wvelho, construidc em 183Q,
um Oficio dos vereadores de Campina Grande zo Presidente da Provin
cia de Pernambuco, enviado em 1888, reflete a importancia desempe-

- ) 4 -
nhada por esse reservatdério d'agua no seéculo XIT:

"0 Agude Velho desgsta cidade, a mais impor
tante fonte puvlica de toda a Chapada da

serra da Borborema, de incalculavel utili
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~ [
dade, nao so para esta cidade, que lhe de

ve toda sua imporitancia comercial,  como
para todo o centro dessa provincia e par
te das provincias vizinhas, por isso que
e nesla cidade que se faz o entroncamento
das trés grandes estradas que comunicanm

continuamente esta provincia com as de Fer
nambuco Rio Grande do Norte,Ceard e Piauf,
fazendo-se - aqui um tréngito diario de
inumeros comboios e semanalmente  grande
numero de boiadas com destino ao consuwo

desta Provincia e principalmente da Pro-
vincia de Pernambuco, echa-se comple‘amen

te seco."(lc)

Pela primeira vez o fggude Velho secara apos ter su

0 . ’ T =]
portado, dursnte mais de meio seculo, as grandes secas que vitim

I‘D

ram a regido no seculo XIX. De conformidade com o teor do Offcio
acima, a égua constitula um elemento crucial pars Campina Grande ,
gsendo que o Agude Yelho havia se tornado o ancoradourc para tropei
ros € boaideiros, revelando-ge, por assim dizer, um elemento indig
pensavel a vida comercial da cidade. Infere-ce também,do referido
off{cio, a estreiteza de relagles comerciais enire as pragas campi
nense e recifense, haja vista gue o pedido de socorro para o Aguce

Velho ¢ enderegado justamente ao Presidente da Frovincia vizinha .

Pelo exposto, constata-se que esses elemenlos, soma
dos, contribuem para que Campina Grande apresente-ce, na segunda me
tade do seculo X L,como o principal centro comercial do interior
de Provincia dz Paraiba. Um cronista da épeca', Irinau’ Jof

fily, faz o seguinte registro:

V £ T :

"Na segunda meiade do seculo XIX, Campina
Grande ja contlava com 40 casas de  comér
cio, das guais 14 lojas de fazenda [Leci—

] ., = .
dd], 1 farmacia e 2 botlicas. Intre os me
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lhores estabelecimentos comerciais n¢ta-se
o de Cristiano Lauritzen [um Dinamarquis
que além de grande comerciante, torna-se
um dos principais chefes politicos locaig
recentemente aberto e que tendo de fundo
avaltado capital. Alem das feiras de &t
neros alimenticios, no sdbado e de gado
nas quintas feiras de cadc semana, aumen
tando-lhe consideravelmenie, sobre as de
mais cidades do inlerior o seu movimeno

13
comercial“.( )

Esse movimento comercial reflete-ce, por exemplo

no fator renda publica. A tabela que se segue, referente a 1888
’ . - ip . . ]

contem os municipios paraibanos com renda acima de 1:0005000, que

eram em numero de treze.

TABELA N24 - MOUNICIPIOS PARAIBANOS COM RENDA SUPERIOR
A 1:0008000 =M 1888,

MUNICIPIOS RENDA(EY CORTOS DE REIS)
Capital 30: 7005000
Campina Grande 6:110§C00
Guarabira 4: 2403000
Manmanguape 3:6605000
Areia 333904000
Bananeiras 2:6805000
Pildes 1:6608000
Catolé do Rocha 1:650$000
Alagoa Nova 1:4505000
Bahia da Traigio 1:4205000
Cabaceiras 1:3358000
Taperod 1: 2863000
Borborema (atual Cuitd) 1:0205000

FONTE: JOFFILY, José. Entre a lonarquia e a

L4 A
Republica.

Tdéias e Lutas dé Irineu Joffily. Rio de Janei-
ro, Kosmos Editora, 1582, p. 69.
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Percebe-se, pois, que em se tratando do fator renda

publica municipal, em 1888, a posicfo de Campina Grande era de
destague em relacao aos demais municipios do interior paraibanc ,
nao obstante ainda estivesse distante da Capital da Provincia. In
fere-se, da tabela anterior, que além de Campina Grande apenas trés
municipios interioranocs tinham uma renda minimamente considerével,
acime de 3 contos de réis. O restante apresentava renda pouca aci
ma de 2 contos ou 1 conto de réis. Portanto, a maioria tinha uma
renda insignificante. Ademais, ¢ importante refletir sobre as ren
das de Campina Grande e Guarabira. £ sabido que esse ultimo muni
cipio recebera o beneficic da estrada de ferro desde 1884 e, no en
tanto, estava em condigao inferior a Campina Grande em termos de

renda municipal.

Assim sendo, Campina Grande chega 2 segunda metade
do século-XIK contabilizando alguns importantes elementos em ‘ter~:
mqs.de evolugio econdmica. Surgen novas artérias enm seu tragado
urbéno, o comércio se dilata e suas feiras continuam a incremen tar-.
se. Das 100 edificagles existentes no final do século XVIII (179G
quando fora erigida a condigac de vila, esse numero & acrescido de
mais 200 edificagtes na segunda metade do século XIX, ail por vol-
ta de71864. Mas em que pese essas transformagoes e o fato de que
possuia a maior arrecadagdo do interior paraibano, ela ndo se tor
nara @inda o grende emporio do Sertdo, posigao que sO é alcangada
na primeira década do presente século, com a chegada da estreda de
ferro. E'que ahtes a cidade era obrigada a ccnviver com a concor -
réncia de outros centros comerciais que buscavam capturar o Sertzo
paraibano, como era o caso de Mossoro no Rio Grande do Norte.Cons-
tatamos que essa cidade norte riograndense exercia forte ascendén
cia comercial sobre o o Sertao paraibano e, por isso mesmo

L
86 ealguma vantagem especial possibilitaria que levas e le
vas de tropeiros abandenassem a estrada que a conectava. Es
sa- vantagem, Campina Grande a consegue ccm a chegada

da estrada de ferro, 1levando contingente inteiros de ser

tanejos a abandonarem a estrada de Mossord.



Contudc, antes mesmo da chegada do trem da Greatl Ves
ternyo movimento comercial camﬁinense era pujante o suficiente pa
ra que pudesse ser considerado o local de convergtncia entre o Ser
tao paraibanc e o "corredor comercial" Que se estabelecera entre
este Wltimo e o Recife, considerado o major entreposto de comércio
do Nordeste. Com efeitc, Campina Grande chega ao final do século
XIX como ums praga intermediaria por excel@ncia. Mas essa € uma
questao que requer um sprofundamente maior, porquanto ela remete-
nos ao problema da "provincializag’éo/estadualizag’éo" do comércio

da Paraiba.

2. . A "Provincializacao/Estadualizacao" do Comércio Paraibano e

Implante dos Primeiros Trilhos.

Tendo por base uma economia agroexportadora, heran
gé do periodo colonial, a organizagdo do espago econdmicc brasilei
ro, & época do Império, se estrutura a partir da dominegio de al
guns entrepostos regionais, que moncpolizam a exportagao de vastas
_éreas. No Norte-Nordeste, por exemplo, esses entrepostos re
gionais eram & praga de Belém, que servia de intermediaria
para o comércio do Vale Amazdnico; a de Sao Luiz, que comandava o
comércio do Maranhac,Piauil e Norte do Ceara; a de Salvador, que
agembarcava o comércio da Bszhia, de Sergipe e do Sertao na direg&o
do Rio Sao Francisco; e a do Recife, que controlova o comércio da
Mata e Agreste de Pernmambuco, o do Sul dc Ceara e o das Provincias
de Alagoas, Paraiba e Rio Grande do Norte, as chamadas Provincias
limftrofes. E é exatamente contra a influéncia monopolizadora des
ses grandes entrepostos regionais que algumas provincias reagem e

tentam a “provincializagao" do conjunto de suas atividades co
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merciais. Com isto, pretendia-se

"Reservar as pragas de suag respeciivas ca
pitais a expoftagﬁo.dos produtos dos scus
Hinterlands e a importagao dos artigos es
trangeiros por eles consumidos, mediante a
ampliagao do comércio direto com o extlerior
e a diminuigao da 'parte do ledo' que de

12
tinham as grandes pragas (...)"( )

’ E para que se concretizgssem essas tentativas de 'pro
vincializagao" do comércio, ag ferrovias seriam o grande instiruneri-
to'que esltabeleceriam umag ponte direta entre o inverior de cada dro
vincia e sua capital, canalizando para estla ulding o movimen to co
mercial oriundo daquele. O objetivo da "proviuncializmagfo" do comér
cio era exatamente evitar que as capitais das pequenas provincins

ficassem a margem, haja vista que o interior de cada uma delas ten
dia a se vincular diretamente a um grande entreposto regional de co
mércio, como foi o caso do interior da Paraiba em seu vinculo com a

praga de Recife e seu movimento portuario.

No caso da Paraiba, mais do que em gualquer ouiro pro
vincia lim{trofe, a luta pela "provincislizagfo" do comércio temuma
particularidade, ela € uma luta que se insere no bojo de
um conflito secular entrs a Parefba e.Pernambuco , frato
da superioridade econdmica deste ultimo. Acerca dessa superiorida-
de, Ambrdsio Leitao da Cunha, Presidente da provincia da Parafba,ex

pede, em 20 de margo deA186O, um Relatorio no gual afirma:

"Esta praga nzo faz propriamente comércio

direto. Um ouiro navio, gue nos traz de
longe em longe somente unl carregamsnvo de
bacalhau ou de farinha de irigo, n3o vem
diretamente de porto esirangeiro, masz or-
dinarismente de Permambuco, onde toca e re

cebe ordens, sendo gue & maior parie des
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ses raros carregamenios, sac aqui vendi
dcs por conta e risco do importador dague
la provincia. Da mesma sorte os ccmprado-
res de géneros do pais nio sdo os negocian
tes que aqui os exportiem e sim, os de Per
nambuco, a quem aqueles o vendem ou vende

(13)

rao como acontece comumente".

Infere-se, da citagdo acima, que Pernambuco tinha for
te ascendéncia econdmica sobre a Paraiba, dai a voz de queixa do
dirigente politico paraibano. Mas quem tem mais reclamos contra
a dependéncia referida sZo os comerciantes da capital paraibana .
S&o eles que lutam, atraves de sua corporagao comercial, pela "in
ternalizagao" do comércio na Provincia. Dai tambeém o interesse des
sa corporazao comercial na donstrugéo de uma estrada de ferro ex
clusivamen te paraibana, ligando a capital 2o intericr. Entretanto,
nadé disse se concretizou. Primeiro, a "provincializagao" do comer
cio'paraibano nao foi poss{vel devido ao fato de que apenas por wum-
breve momento sua malha ferroviaria apresentou tal exclusividade ;

segundo, suas condigﬁes-portuérias eram extremamentie precarias, di

ficultando a conexao ferrovia/porto.

Com efeito, foi em vao a luta dos comerciantes radi
cedos na capital paraibana com vistas & referida "provincializagao!
comercial. £ verdade que os primeiros trilhos na paraiba seguem
da Capital em direg@o ao interior, com uma linha inicial até En-
“trocamento, dal bifurcando-se com a construgzao de dois ramais: um
na direg¢ac de Pilar, inéugurado em 1883, e acrescido de um prolon-
gamento até Itabaiana em 1901; outro na direg3o de Mulungu e Gua-
rabira, inaugurado neste Ultimo em 1884 e acrescido de um ramal
até Alagoa Grande em 1901 (V. Mapa n® 1). £ perfeitamente visivel
o fato que a estrada de ferro inglesa na Paraiba, The Conde D'Eu
Railway, tinha um carater estratégico: ela objetivava a criagao
de "corredores comerciais" entre duas importantes zocnas produtivas
e a capital, o que se colocava como parte do referido projeto de-

"provincializagao" comercial. Isto porque as duas zonas menciona
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das; a Go Brejd, onde esia loculizada Guarabira, ¢ a da Varzea, on
de esta localizada Pilar, eram duas zonas sob a influencia da fpg
¢a do Recife. 4 do Brejo, atravées de Mamanguape, gue servia de
entreposto enilre essa zona e a.praga pernambucana, alravés da nave
gagao de cabotagem. Portanto, a ferrovia entre 2 copital paraibs-
na e Guarabira visava caplurar a produgaa agricola da zona brejei~
ra (de algodao*, frutas e cereais), eliminendo, dessa forma, a in

fluencia pernambucana e a referida navegagac de cabolagem.

Quanto a Varzea, na aliura de Piler, o principal pro
duto agricola caplurado pelo Recife era o algod@o. Com & ferrovia
entre a capital paraibana e a regiac acima referida, o objetivo a
qui também era o de eliminar a influénecia pernambucena. Se a capi.
tal paraibana consegue, eom essas ligagles ferrovicrias, silrair e
conomicanmente o Brejo e, com isto, eliminar o panel que Mamangua-
pe desempenhava como entreposio entlre esta 4l time régiéo & o Reci-
fe, 'isto ocorre por peuco tempo. O mesSmc 0COTTEe nNn Vérzea, a altu
ra de Pilar.Apenss ﬁor pouco tempo,¢ somercio de capital leva alga
ma vantagen sobre o Becife nessa #rea . B que, em 1901, menos de
vinte anos apés ter entrado em operagao, a Conde D'Bu Rsilway, na
Paraiba,foi conectada a Great Western Brasil Hailway, em Pernambu~-
co, através de pouco mais de 40 quildmetros de trilhos do ramal
Timbadba-Pilar, : o

r

E em se tratando do interior de alen~-Borborema, na
dire¢zo do oeste paraibano, em nerhum momento essa faixa interiora
na vinculou-se comercialmente a sva prépria capitel. Nessa Taixa
interiorana, mais que em qualguer oulra da Paraibe, o pretendido
projeto de "inlernalizagao" ccmercizl n&o logrou &xito ums vez se

quer. ¥ que & faixa interiorana de slém—-Borborema sempre esteve vin

culada comercialmente ao Recife, através da intermediagzo de Campi

* No Ullimo quartel do século XIi toda a Paraiba esiava mobilizada
em torno da cultura do algodZo. Tla era a "cogqueluche" do monen—
to. Até a Regifio brejeira, sujeita a periodos de scentluada fria
gem, sc mobilizow em torno do chamado "ouro browvcs™.

IR S STEEL T
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na Grande, que ficava a meio caminho entre aquela faixa interiora

na e a grande praga pernambucana.

Ainda em relagdao a interconexzo ferrovidria Parai
ba/Pernambuco, ocorrida em 1901, ¢ importante lembrar que ela fez
parte de um projeto bastante ambicioso, qual seja, o da criagao,
por parte da Companhia Inglesa Great Western Bmasil Railway, de u
ma Rede Perroviaria que integrasse as ferrovias de Pernambuco, Pa
raiba, Alagoas e Rio Grande do Norte, o que foi conseguido na ges
tao do Presidente Campos Sales. Isto foi conseguido através da
encampagzd* de praticamente todas as ferrovias dessas quatro provig
cias, em sua maior parte deficitarias, e seu arrendamento a
Great Western Brasil Railway,@ Conde D'eu,por exemplo,fol encampa-
da em 1901 e de imediato arrendada a G.W.B.R. = 2l que o prolonga-
mento da ferrovia paraibana até Campina Gfande, inaugurado em 1907,
ocorreu ja sob os auspicios desse truste inglds, n@o obstante te

nha sido construido com subvengzo do Governo Federal.

A idéia bésica em que assentava o projeto de inte -
gracho e prolongamento ferrovidrio entre Pernambuco e as provincias
satélites, era a de “cercar o Recife de varios sertdes", o que le
vave a uma oposigao ferrenha dos comerciantes das Pequenas capitais
de prnv{ncia. No caso da oposigao paraibana, por exemplo, Mi
let,engenheiro fiscal de uma ferrovia pernambucana,tece o seguinte

bt )
comentario:

"Um errado sentimento de patriotismo lo
" cal, ou bairrismo, tem levado certa gente,
& encarar com maus olhos qualguer facili
dade de comunicagzo com o Recife. Para sa
tisfazé-los, nada menos seria precisc que
uma muralha chinesa separando as duas pro

«(15)

4 .
vinclas.

* A questao da encampagao das pequenas ferrovias nordestinas, ccor
. ’ L4 * .
rida no comego do presente seculo, sera objeto de maiores refle
-~ , ~ , .
xoes no ultimo tdpico deste capitulo.
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‘Claro gue a reagao da corporagao comcrcial da capi

tal paraibana nzo era devido a um "errado sentimenlo de patrio tis-

con

mo local," era,isto sim, devido aos seus intleresses econdmicos
trariados. BSegundo o mesmo engenheiro, a "provincializagao" do co
mércio da Paraiba ia de encontro & "natureza das coisas", porguan-—
to, vinculando-se a uma praga maior como a do Recife,o agricultor,
com certeza, conseguiria pregos mais favoraveis para seus produtos

e para os artigos de consumo. De meneira que a formagao de alguns
“corredores . comerciais" entre o interior paraibvano e o kecife ,
deixando a capital paraibana & margem, atinge diretomente os inte=
resses econdnicos de sua corporagao comercial, levando-a a reagir

contra esse isolamento. I essa rca;éo.é particularmente visivel
quando lhe foge das m3os talvez o Unico instrumenio capaz de  "in
ternalizar" o coméréio paraibano, isto €, quandc se lhe revela im
possivel a manutengfo de uma ferrovia exclusivemenie da provincia.

Com a conexdo ferroviaria Paraibas/Pernambuco, em 1501, e Para{ta/
Rio Grande do Norte, em 1904, a reagao ds referida corporacac co
mercial tende a se radicalizar. Ate porque, CCm essas conexoes

instala-se

"Um trem de Natal a Recife, evitandc a Ca
pital da Paraiba. Por causa disso, comer
ciantes e outros representenies do  comér
cio local depredaram a ferrovia na altura

de Pilar, arrancaram trilhos, com o protes
b y izt
‘o ,(16)

-~ L e
Com aquelas dinterconexoes ferroviarias, forma -
ge um unico "corredor comercial" comandedo pela Great Western

Brasil Railway, compostc por areas interioranas de guatro Estados*

* No momento em que ocorre o mencionado processc de encampagaso, as
provincias ja haviam se lransformado em Estados, mudanga ccorri-
- - . ., € -
da por ocasiao da inslalagao da. Republica.



é o porlo do Recife. Assim sendo, algumas areas produtivas do i
terior norte-riograndense, paraibano e alagoano convergem diretla
mente para a praga do Recife, sem necessitarem da intermediacac das

capitais de seus respectivos Estados.

Voltando ao periodo provincial e & luta pela“provin
cializacao" ecomercial, dois eram os objetivos perseguidos: 1) tor
nar a economia provincial livre da lutela dos grandes entrepostos;
2) estabelecer relagdes comerciais diretamente com o exterior.Per-
seguir esses objetivos pressupunham-se algumas condigoes infra~-eg
truturais indispensaveis, como a aquisicao de uma rede ferroviaria
posta ao exclusivo gservigo das pequenas pragas € aquisigac de por
tos modernos e bem aparelhados. De fato, nem uma coeisa nem outlre
aconteceram. No caso da Paraiba, como vimos, o curito espago de
tempo em que teve ume ferrovia inglesa exclusivamente sua , entre
1883 e 1901, o tragado dessa ferrovia era e bremmmen te exigao ’
nem.de longe conseguinde a tao almejada “"provincializagao®. Por
oubro lado, eram fraqu{ssimas as suas possibilidades porluarias .
Quando surge a oportunidade de ter a sua disposicao um porto de
razodvel porte,o porto de Cabedelo, j& na fase final do Império, a
wprovincializagao" também naoc era meis possivel: a ligagao ferro -
viaria enitre a Great Western Brasil Railway e a Conde D'Eu Railway
antes mencionada, estava prestes a dar o "tiro de misericdrdia'nas
pretensdes dos que queriam essa "provincializagho". Alids, "esta-
duslizagao" seria o termo correto, j& que e mencioneda intercone -
x30 ferrovidria ocorreu em pleno Regime Republicanc, sob os auvapi~

cios da Gestaoc Campos Sales,

Essa quéstao também serviu para demons trar a impor—
tancia da conex&o ferrovias/portos, seja porgue o insucessc da en
presa denominada "provincializagao" se deveua falta dessa conexagy
no interior das peqﬁenas provincias, seja porque a hegemoniz das
grandes pragas de comércio foi mantida & base dessa conexao.

En se tratando das caréncias poriudrias da Parafba,
na segunda metade do século XIX, ¢ preciso chamar a atengafo, em

g : . 14 T i o :
primeiro lugar, para o fato de que nessa provincia pratlicamente 1
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nexistia a correlagdo enire sua capital e um poris de exportagao.
Fm outras palavras, o fato da Capital paraibana nao possuir, gquan-—
do da instalagao dos primeiros trilhos na provincia, um porto de
exportagao, praticamente anulou o papel que a ferrovia poderia des
gempenhar na formagﬁorde "corredores comerciais" entre as éreasprg
dutivas por elas singradas e o mencionado porto de exportagao. Ora
como a proximidade com a vizinha Praga do Recife ¢ relativamente °
pequena, os produtores paraibanos continuaram enviando para la os

seus. artigos de exportagao.

Portanto, a falta de correlacgao Capital de provin -
cia/porto provocou, na Paraiba,uma dificuldade a mais para uma pro
vincia considerada uma das menores e menos desenvolvidas do pals
E‘mesmo que se apontasse, como sdugéo para o probhlema, a constru -
¢80 do porto de Cabedelo e de um ramal ferrovizrio vinculando-o &
Capital, o problema seria, na melhor das hipdteses, minimizado (co
mo realmente foi), mas nunca resolvido de forma satisfatoria. Toda,
via, a falta de correlagdo capital de provincia/porto a que fize -
mos alusfao, s6 foi realmente constatada como uma questdo crucial !
para a economia paraibana gquando os primeiros trilhos implantados
ja estavam abertos ao trafego na década de 1880. SJ nesse momento

é que os ingleses perceberam

"Que o porto fluvial da capital nao daria
para escoar todo produto t{razido pela fer
rovia, devido ao seu pouco calado (cerca

de 5 a 6 pés, medida inglesa). S& peque
nos barcos teriam acesso ao mesmo. Dai co

megou o clamar pelo porto de Cabedelo "

(.’.)(17)

Assim,o0 portc de Cabedelo parecia ser a solugdo tec

' - ) ~ 5 g ¢

njicamente possivel para suprir as carencias porituarias na  Faral
~ ’ 3 ~ L4 2

ba. Entretanto, a questao se arrastou por quase tres decadas: pri
meiro, porgue houve dificuldades para a obtengdo de verbas, juntio

& Corte do Rio, para os diffceis trabalhos de um pretendido porio



para a capital. Segundo, porque o pleito de construgao do  porito
de Cabedelo esbarrava na resisi€ncia dos comercianties radicains na
capital, lemerosos de que essa fosse suplantlads por aquelc.(la)
Feita a opgdo pelo porto de Cabedelo, cuja idéia i
nicial fora proposia em 1864 pelo engenheiro André Rebougas, mas
que s0 foi levada a efeito em 1888/85, pensava-se que o problema
das caféncias portuérias estaria definitivamente resolvido e que a
capital paraibana, ligada a Cabedelo por uma remal ferroviario, a
trairia economicamente as areas interioranas até a concretizagao de
um projeto que comegara com a tentativa de "provincializagao" e que
agora teria continuidade com a tentativa de "estaduslizagao" comer
cial. Porém, isto ndo aconteceu. lNMesmo porgue, no comego, esse
porto possufia capacidade reduzida, nem de longe podendo ser compa-
rado ao porto do Recife. Ademais, apenas.doze anos apds ter en
trado em operagdo , ocorre a interconexio ferrovidria Paw-
raibs/Pernambuco . pelo exposto , fica claramente demonstra-
do‘éue a simples constlrugao do porto de Cabedelo nZo afetou a de
pehdéncia da Paraiba a Pernambuco. BEm 1912, por exemplo, dados re
ferentes & dominagao pernambucana sobre as chamadas provincias sa

télites podem ser vistos na tabela gue segue.

PABELA N2 5 - O DOMINIO ECONOMICO DE PERNAMBUCO SOBRE O
SEU NUCLEO SATEZLITE {EM PERCENTAGEM  DOS
TOTAIS DE CINCO ESTADOS) .

Pernem|Alagoas |Ceara|Paraibz|R.G. do Nor
buco te
Toneladas de .
navios entlra|50,59 15,27 |15,38 3,73 g,00
dos nos Por-
tos
Renda Total
(Erﬂ Contos 51’94 10,64 17117 12'72 7,51
de Reis)

FONTE: pados organizados a partir de LEVINE,Robert.Per-
' nambuce e & Federacie Brasileiraz,1889-1237, In
HGCB, tomo III,1? volune,42 edig2o0,SHo0 Paulo,Di -

fel,1985,p. 132.
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Estes dados nos mostram que, enquanto Pernambucc re

beu 50,59% da tonelagem de navios entrados nos portos dos cinco BEs
tados mencionados, os guatro Estados restantes (nuicleo satélite)so
maram juntos 49,41%. Quanto a Paraiba, a tonelagem de 9,73 é bem
sintomatica a respeito do reduzidc movimento do porto de Cabedelo
em comparagBo ao Recife. 0 fator rende, por sua vez, demonstira que

Pernambuco superou os quatro Estados do grupo satélite, ja que ob

teve sozinho, 51,94% do total da renda dos cinco Estados.

Iniciado o século XX, eram intensas as disputas de
algumas elites economicas regionais, ligadas ao comércio, e de seus
representantes politicbs, em torno do projeto de "estadualizagao"
comercial na Paraiba. De um lado, havia os que se postavam contra
riamente a esse projeto de ﬁestadualizagéo".do comércio paraibano,
como os representantes da burguesia nomercial recifense e seus a
liados na Paraiba (produtores rurais e comerciantes da maior parte
do. interior do Estado); do outro lado, os que o defendiam acima de
qualquer coisa, como os representantes da burguesia comercial radi
cada na capital paraibana. Pois bem, € nesse espirito de contenda
gue se insere a questao do prolongamentec da ferrovia paraibana no
comego do século XX, com a construgio do ramal Itabaisna-Campina

Grande.

3. As Divergéncias Internas da Burguesia Comercial Paraibana em

torno do Ramal Ferroviario Itabaiana/Campina Grande.

|

mal Itabaisna-Campina Grande, no comego do século XX, pressupce o

0 prolongamento da ferrovia paraibana através do ra

acirramentoc de interesses economicos contrariados gue fazem parte
da luta pela "estadualizagao” do comércio da Paraiba. Mas, antes

que adentremos especificamente esse questao, faz-se necessario, an
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tes, discorrer sobre alguns de seus condicionantlcs histdricos.

Inicialmente, a idéia de se consilruir uma esirad

o

r . I . .
de ferro na Paraiba tinha um enderego cerilo: atingir as zonas eco
" r » . e
nomicamente prosperas do Litoral e do Brejo. A pariir do momento

- r - -
que ganha forga, essa ideia culmina com

"0 Decreto 4.838, de 15 de dezembro de
1871, do Governo Imperial, autorizando a
incorporagio de uma estrada de ferro 1i
gando a capital a Alagoa Grande, com Tra
mais que se estendessen alé Inga e Inde -
pendéncia (Guarabira). A Lei Provincial

ne 435, de 22 de junho de 1872, concedeu
garantia de juros de T, por um prazo de
30 anos sobre o capital de 5.000:000%000

[cinco mil contos de réis], quantia neces
saria a construgao de todas as obras rTe

queridas no trajeto e a aquisigao do mate
dal rodante (...)"(19),

Posteriormente, através do Decreto n? 5974, o capi
tal foi elevado para 6.000:0005000 (seis mil contos de réis). MNas
em que pese as quantias acima estarem asseguradas desde o comego
da década de 1870, constantes prorrogages de prazos adiaram acons
trugao da ferrovia paraibana. Im 1875, por exemplo, os concessio-
narios Diogo'velho Cavalcanti de Albuquerque, Anizio Salatiel Car
neiro da Cunha e André Rebougas, gue haviam recebido do Governo Im_
perial, anos antes, autorizagao para construirem aquela ferrovia ,
passaram os direitos de que dispunham para a Companhia Conde D'Iu
Railway, organizada em Londres nesse mesmo anog20% nao obslanie em
1876, sob o Decreto n? 6243, estudos e plantas tenhan sidc aprova-
dos pelo Governo Imperial, 86 a partir de 1880 ¢ que  tem infcio
a implantsgfio dos  primeiros  {rilhos na Poratba. Ume  vesz
implantados , seguiram um trajeto diferente do gue forainicial

3 ¢ I3 . .’ '4.. —~ Ao
nente projetado. Portanto, so na decada de 1880 ¢ gue esses tri

-~ —
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trilhos forem implantados e nao mais em direg&o a Alagoa Grande e
Ingé, embora tenham chegado a essas cidades no comego do século X%
Acontece que apos algumas modificagles nas Leis e Decretos de 1871
e 1872, seja em relagzo ao montante de capital inicialmente garan
tido, seja em relagao a itinerario, extensfio e ramais, finalmente

os trilhos comegam a ser implantados em 1880,atingindoe Mulungu e
Guarabira numa diregao, respectivamente nos anos 1883 e 1884, e Pi
lar em outra diregao, no ano de 1883. A posteriori, até 1901, mais
trés ramais foram construidos na Paraiba: um, seguindo da Capital
do Estado, atingiu o porto de Cabedelo em 1888, no exato momenio

em que o mesmo estava sendo edificado; outro seguiu de Mulungu a
té Alagoa Grande, cujo trecho foi inaugurado em 1901; o terceiro

. " . {21)
seguiu de Pilar até Itabaiana também em 190L{V. Mapa ne 1)s ’

Mas, o mais interessante ¢ observar em que condigdes
operaram os primeiros trilhos na Paraiba. Em primeiro lugar,é im-
portante registrar que a Conde D'Eu Railway obteve uma sériede van
tagens tembém auferidas por outras ferrovias brasileiras. Além de
juros da ordem de 7% sobre o capital inicial levantzado, a compa
nhia poderia tirar proveito de mais algumas concessGes, tais como:
o usufruto dos terrenocs localizados &s margens da via férrea e da
madeira existente nesses mesmo terrenos; a isencac de impostos 80
bre a importagaoc de material fixo e rodante so encontrado fora do
pafs. (locomotivas, vagoes, trilhos...) etc. Essas vantagens consg
titufiram, indubitavelmente, um enorme atrativo para os acionistas

ingleses (V. Nota 31 do primeiro capitulo).

Quando os primeiros trilhos foram inaugurados, em
1883, no trecho Parahyba (atual Joao Pessoa) -~ Mulungu, os acionis

gas da Conde D'Eu ficaram satisfeitos com os resultados  iniciais
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alcangados. Isto porque, no curto espago de lempo de 12 dias DoS

essa inauguragao, foram ilransporiados

"67.393 quilés de mercadorias e 507 passa
geiros. Uma semana depois carregaria ...
139.045 quilos de mercadorias e 211 passa
geiros. Isto deixava otimistas os acionig

2
tas ingleses."(2°)

0 fato do volume de mercadorias transportadas ter

-mais do gque dobrado em apenas una semana, deixava agueles aciornis-
tas esperangosos quanto 8s possibilidades de lucrog da referida es

L4
trada de ferro.Porem,esse otimismo durocu peuco.ﬁ qgue a Conde D'eu
logo nos primeiros anos comegou a enfrentar problemas de deficits,
que , segundo a administragao da companhia ,resul tevam dos baixos
’ . 5 g .
pregos dos produtos exportaveis no mercado intermnacional, como 0
r .
agucar, além des reduzidas safras desses mesmos produtos. Oulro fa
tor que causava deficis para a companhia, de acordo com seus diri
gentes, era a concorréncia levada a efeitlo pelos almocreves, que cos
tumavam beixar os pregos dos fretes. Com isto, em 1885 a Companhia
Conde D'Zu resolve baixar os pregos de suas tarifas para evitar a
i a . (23) - o ~ £

mencionada concorrencia. Alias,concorrencia gue nao era so 4dos
almocreves, era também da pequena .navegagao de cabotagem, conforme

0 que se segue:

"A comparagao dos transportes para o ano
de 1884 era a seguinte: A Conde D'Iu  te
ria carregedo 477 toneladas de glgodao e
4.450 t. de agucar, enquanto que os almo-
creves e as embarcagOes teriam carregado
respeciivamente 44.171 toncladas e 5.032

(24)

toneladas de agﬁbar".

. . = 1 S i |
Além das caousas ja mencionzdas en se tratando dos

deficits da Conde D'Zu, ha que se registrar mais ums vez o proble-



g
ma do PpPorto. 4

la verdade, os parcos limites porfudrios da Paraiba

eram wn dos motivos a contabilizar para o quadro deficitario eagque

@

i 5 4 = = <

ge movia a Conde D'Eu. Dal a "crenga" de que a sclvagao da Terro
via paraibana estava na conslrugZoc de um Porto de maior calado,co=-
mo o de Cabedelo. Portanto,a simples consirugso desse Porto ngo

G ’ = ; ’ = RO .
tirou a Companhia da crise. Se e verdade gue os deficits diminui-
il , = . 4 . <

ram um pouco, tambem e verdade gue nehhum superavit fol registrado.
A tabela n? 3, contendo o balango anual da Conde D'Zu entre 1885-5
e 1800-1, permite a constatagao de alguns dados inlcressantes a

respeito do que acima se aflirmou.

TABILA N2 6 - BALANGO ANUAL DA CONDE D'EU.

ANOS ECEITAS DESPES AS DIPICITS
1885-56 12,012 9.736 17.774
1886-7 15.690 31.973 16.283
1887-8 25.573 33.934 1.0.361
1888-5 18.749 30.171 11.422
1889-90 20,057 27.558 T+501
1890-1. 23,070 27.991 4.92
1851-2 20.71S 26.583 5.864
1892-3 34.243 37.192 2.949
1833-4 - - : -
1854-5* 352.983% 395.893 42.910
1895-6 376.325 533.369 57.044
1896-7 546.653 606,716 60.063
1857-8 574.874 623.896 49.022
1898-9 652.625 563.490 865
1899~1500 499.092 547.021 47.929
1900-1 691.739 T48.716 56.977

FONTE: CAMILO, Josemir.

’
Os Ingleses na Paraiba:

e Conde D'Iu

Railway. Op. Cit, p. S4

+ A Contabilidade expressa-se, a partir de entzo, em contos de
'I
reis.
Infere-se, da tabela cima, que os deficits da Conde

3 3 A -~ ! N ey T N P ol JON -y
D'Eu realmente foram reduzidos quando & Paralba Hassou a convarcon

s

o porto de Cabedelo. De um deficit de L. 17.774 em 1385-6, a com
cou 2 operar,

panhia o reduziu para L. 11.422 aguando o Porto comeg
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en 1888-9, e o reduziu mais ainda nos anos subsequentes. Em 1892-3
por exemplo, esse deficil passcu a ser de L. 2.949. las esses de
ficits apenas diminuiram, o que nzo significa que eles tenham desa
parecido. E quando os mesmos passaram a se expressar em contos de
réis, a partir de 1894-5, numa Unica oporiunidade receita versus

S

despesas estiveram praticamente empatados, isto em 1898-9. Nos de

mais ancs e até 1900-1, o menor deficit foi de Rs 42.910 em 1894-5.

Movendo-se, pois, num quadro geral deficitario , &
Conde D'Fu assim se manteve até o momento de sua encampagao pelo
Governo Federal em 1901. Esses deficits, ora somando mais, ora me
nos, mantiveram médias anuvais elevadas para a ccompanhia, tornando-
a extremamente vulneravel asos "ventos fories" que sopravam de sua
congénere pernzmbucena, a Great Westernm Brasil Reilway. Ocorre
que essa companhia inglesa radicada em Pernambucc, que administra-
va uma das unicas ferrovias nordestinas que spresentava sinais de
pro#peridade no inieio do presente século, tencionava monopolizar
uma ampla malha ferroviarialigando os Estados de Pernambuco, Paral
ba,Alagoas e Rio Grande do Norte,o que foi conseguido mediante pPro
cesso de encampagao e arrendamento das congénres paraibmna, alagoa
na e norte riograndense, fato ocorrido no inicio do presente sécu-
lo. lOra, estando diretamente ligada ao porto do Recife, considera
do o grande porto de exportagao do Nordeste, aliado ao fato de que
esse cidade era o maior entrepostc ccmercial dessa regido, € facil
imaginar as pretensoes da Great Western Brasil Railway no gque se '
refere & implantag@o das interconexGes ferroviarias com os trés Eg
tados vizinhos. A inteng&o dessa companhia era tornar as ferrovies
desses trés Estados suas meras subsidiarias. E, hote—se bem
a pol{tica de interconexao ferroviaria levada a efeito por
essa companhia inglesa ¢ anterior a propria encampaga@o pelo
Governo Federal, para fing de arrendamento, das ferrovias por ela
pretendida. Na Paraiba, por exemplo, a interconexfo da Great Weg
ter Brasil Railway com a Conde D'IZu Railway se efetuou anies mesmo
que esta Ultima fosse encampada pelo Governo Federal e arrendzda‘a

2 ~
G.W.B.R.( 5). O que a encampagao e o arrendamento fizeram foi faci.
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litar as coisas para esse truste inglés,uma vez que desde 1882
que o] mesm¢ vinha demonstrando interesse em estender scus
trilhos & Parafba,(26)

No que concerne ao processo de enconmagao, ocorrido
em 1601, esse processc foi decorrente, em primeiro lugar, do qua-
dro deficitario que vitimava inmfmerss Terrovias norlestinss. Com e
feito, essas ferrovias sobreviveram &s duras penas, sO ndo indo a
faléncia porque o regime de garantia de juros as sustentavam e asg

Dara os acionis-

mentinham operando com a certeza de lucratividade
tas ingleses. No caso da Conde D'Zu, por exemplo, o deficit  n3o
constituia um problema maior para a companhia. Protegida pele

regime de garantia de Juros, que,

"Por si s0, rendia anualnonte L.51.405
gualguer perda interna (...) era facilmen
te coberta. Segundo dados colhides, na
primeira década republicanc [éntes da en
campaganj ,a,média de receiia liquid& da

: i ; - '
empresa foi de aproximsdancnile L.ES.OO& 7)

" De modo que a Conde D'3Zu e todas as outras ferro -

vias nordestinas sobreviversm em fungzao da subvengio governamental,
" e : r

fato ocorrido desde o momento em gue foram constiruidas pelo Gover

no Imperial até sua_encampagﬁo pelo Presidente Cempos Sale

0

1901. Ademar Benévolo explicitas

"Das estrades nordestinas fol a Great Teg
tern que apresentou og nelliores resulia -
dos relativamenie ao capiizl garantidco.Zs
ta empresa, obedecendo & Tei de Garentia

de Juros de 1872, e inaugurada em outu -
bro de 1881, £0i a Unica cuirada nordesii
na ngo resgatada pelo Governo de Campos

Sales. As oulras - Recifc oo Sao TFrancig



74,

. co, Natal a Nova Cruz, Conde D'Eu e Cen
tral de Alagoas ~ foram desapropriadas e
arrendadas & Great Western, bem como as
linhas oficiaié Central de Pernambuco, Sul
de Pernambuco, e Paulo Afonso, tudo isto
ocorrendo entre 1901 e 1904 e somando
1.200 Km".(28)

Podemos observar, pelo exposto,que o Governo resga-
tou essas ferrovias mas nao quiz ficar com a responsabilidede de
administra-las. E pela forma rapida como foram resgatadas e ime -
diatamente arrendadas a Great Western, percebe-se que o Governo res
ponsavel por esse resgate queria mesmo era desvencilhar-se delas o
quantc antes. Até porque, o Ministro da Fazenda que influenciou o
contrato de arrendamento das ferrovias encempadas, Joaguim Marti -
nho, era reconhecidamente um apolegeta da iniciativa privada, o gue .
facilitou a execugao dessas medidas. Com isto, o Governo objetiivava
evitar a sangria da garantia de juros de 7% dmda @ essas fer

rovias, que nunca haviam reembolsado o Estado.{(29)

Outro elemento a contabilizar a favor desse proceg
go de encampagao das estradas de ferro deficitarias do Nordestie, a
través de resgate levado a efeito pelo Governo Federal, foi s ques
tao do cZmbio baixo. Ocorre que o juro garantido pelo governo in
cindia sobre montantes empressos em libras esterlinas. Por isso
mesmo, sempre que o cambio baixava (isto é, sempre que a moeda bra
sileira desvalorizava-se), aumentavam as cifras ccrrespondenties ao
pagamento do juro refefido, o que constituia uma frequente sangria
para o cambalido Tesouro Nacional. Ora, como o ca2mbio tende a se
manter baixo e as ferrovias citadas nd@o apresentavam nenhum sinal
de recuperagdo, o governo ndo tem outra safda senfio encampi-las me

diante resgate. Mas se esse resgate visava dar um basta na san -

Y e -
esou

gria que a politica de garantia de juros: representava para o
ro Nacional, ele proprio constituiu uma sangria. Isto porque lais

ferrovias foram resgatadas num periodo de cambic extremamenie baij

xo, fazendo com que o wvalor do resgate em mil réis correspondc se

a uma quantia permanentemente majorada, nao obstante o capital li-
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(30}

bra perpanecesse 0 megmo.

No momento mesmo em gue ocorre o arrendemento de to
das as ferrovias tornadas federais, conforme relagio ja exposta, 4]
correm tambdém as interconexdes ferroviarias entre Pernambuco e Pa
raiba e entre esta e o Rio Grande do Norte. Conclufdas essas in
terconexoes ferroviarias, fato ocorrido em 1904, a Greal Western
ainda tem a preocupagao de amplid-las em certos pontos essenciais.
£ o caso, por exemplo, do ramal Itabaiana - Campina Grande, utnico
viavel para aproximar a ferrovia inglesa do Sertazo paraibano ( V.
Mapa n® 2). Se as duas interconexoes ferroviériés, consolidadas
sob os auspicios do truste inglés radicado em Pernambuco, deixa-
ram alguns setores econdmicos. paraibanos incoriformados, o prolonga
mento de um ramal enire Itabaisna e Campina Granie os deixan mais
incorfomadeos ainda. Esses setores econdmicos eram vompositos en
gua maioria pela burguesia comercial da Capital dc Estado. Vem é_
tona, mais uma vez, a questac da "estadualizagao" do comércio parai
bano. Se as inierconexoes ferroviarias citadas haviam frustado,en
parte, as intengoes dos setores econdmicos que aposiaram nessa "egA
tadualizagao®” comercial, a ligag&o ferroviaria Itabaiana~Campinea
Grande poderia frusta~los mais ainda, porquanto havia o temor que
esse prolongamento tornasse Cempina Grande uma-espécie de posin a
vangado do Recife,deixando a Capital paraibana a margenm do maior
"corredor comercial" do Estado, iste €, o "corredor comercial™ 1i

gando o Sert@o da Paraiba & Capitsl Pernambucana.

A ampliagio da malha ferroviaria na Paraiba, com o©
‘prolongamento do trecho Itabaiana-Campina Grande, torna-se umaqueg
tao bastante controvertida. Ocorre que a burguesia comercial da
Capital paraibana, temerosa de que o prolongamenic a partir de Ita
baiana a prejudicasse economicamente, fecha guestiao em torno de
Alagoa Grande. & que essa malha ferroviaria havia formado, nes
sas duns cidades, duas pontas de trilho, sendo que sua ampliagan

teria que partir de um desses pontos terminais, sobretudc porgue
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o tragado ferroviario que mais interecssava nesse momento era perse
guir o semi-arido na diregao do oeste paraibano, indo até ele ou
dele se aproximando, estando obrigado a atingir; em gualquer dos
casos, a cidade de Campina Grande. £ af que comeca a controvérsia.
De onde os trilhos deveriam partir para atingir Campina Grande? A

escolha deveria cair sobre qual dos dois terminais? Nesse momen

to,

"Entraram em jogo os interesses de grupocs
de classes, de lugares. O comércio da Ca
pital, temendo a concorréncia do Recife ,
fechou a questao em favor do avango por

Alagoa Grande, sem levar em conta as des
pesas, a natureza do terreno, a exigéncia

das obras de arte".(Bl)

. Na verdade, a rejeigao ao prolongamento, a partir
de Itabaiana, tinha uma razz@o de ser: o temor de que esse prolongg'
mento pudesse deixar a Capital paraibana totalmente em desvantagem
no que se refere a uma possivel captura da economia sertaneja. Com
efeito, wvincular Itabaiana a Campina Grande, cdm certeza, levaria
a0 incremento de um importante "corredor comercial" entre o Sertao
paraibanoc e a grande praga pernambucana, deixendo a Capital dz Pa

raiba & margem desse processo.

Enquanto se arrastava a controvérsia, avultavan vo
zes inflamadas, na Camafa Municipal e na Imprensa, defendendo o be
neficio ferroviario para Campina Grande, nao interessando de onde
o mesmo partiria, desde que naoc tardasse a chegar 4 cidade. las se
para uns o importante era a chegada do trem, nao importandoc se a
ligag&o seria com o Recife, através de Itabaiana, ou com a Capital
paraibana, através de Alagoa Grande, para outros s6 interessava u
ma ligagao direta com a praga de comércio do vizinho Estado de Per
nambuco. L& 0os negocios eram mais promissores, com pPregos melho

res, com carga de retorno garantida, constituindo wn verdadeiroc 2z
trativo para as areas interioranas do Estado. No caso do interior
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de além-Boberema, ha muito fora crieda uza rota entre essa faixa
interiorana e Peraambuco, na qual Campina'Gran&e, assumindo a fun
¢3o de entreposto intermedidrio, tornara-se uma espécie de posto a
vangado do Recife, interceptandc a@s mercadorias de¢ SertZo gue o de
mendevam. D2 modo que, o5 gque fecharam guesti2o, em tormo do ramal
ferrovidrio Itabaiana-Campina Grande, visavam incrementar mais ain

da um rota que se configurara antes mesmo da chegada do trem.

Sem cair numa Histdria de cunho personalista*, bio
grafica, detalhisia, que sao atribuigdes de uma Histdria positivis
ta, & importante chamar a atengio para o fato de gue o prolongamen
to da esirada de ferro a partir de Itabaiana teve uma destacada po
sicado na figura de Cristiano iauritzen, chefe politico de Campina
Grande e comerciante abastado, defensor intiransigente dos inleres-
ges da classe g qual pertencia e de sua réinvidicagéo en torno deg

sa egtrada de ferro.

£ imposs{vel negar que imimeros trechos ferroviarios
pof nais interesses econdmicos que estivessem em jege, foram cons-
truidos medisnte o recurso do prestigio politico, de aliangas polf
ticas, que levavam as lideran¢as lecels, & nivel mnicipal e/ou es
tadual, a exigirem das autoridades, que estivessem scima deles, na
esfera federal, o comprometimento com o transporte ferroviario, Te
cebanﬁo em troca o favor do voio arrebanhado as populagoes. De ma
neira que foi como chefe politico local gue Cristianc Lauritzen
viajou & Capital da Republica por duas vezes: uma,no foverno Provi
sdrio de Deodoro de Fonsecaj outra,na Gestao de Rodrigues Alves .
Nas duas oportunidades, o menciomado chefe politico  local se

valeu do prestigio de chefe pcliticos estaduais com acesso a

* Hoje a Nove Histdria perscnalisa, através do estude  biograficq
mas o faz de uma forma bem distinta em relagac ao velho pceitivis
mo histdérico. IEnquanto a Nova Histéria, ac tomar o individuo co
mo sujeito da histdris, procura contextualiza-lo, o Positivismo
apenas o descreve apologeticamente,
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Presidéncia da Kepublica. Foi com essa pratica, pois, que se con
gseguiu o transporte ferrovidrio para Campina,ao que podemos acres-
centar as pressoes da Great Western sobre o Governo brasileiro.

£ sabido que a construgSo dessa ou dagquela ferrovia

dependia,nio rarc,de motivagoes politicas.Nem semprs as ferrovias

seguiaﬁ o melhor tragado ou tiravam proveito das areas mais promig
soras economicamente. £ que o jogo politico, prdprio das influén-
cias regionais, levava a que uma ou outra localidade conseguisse o
transporte ferrcviario, quandoc, na ver&ade, outras localidades é
que estariam em condigGes para recebé-lo. Portanto, se houve uma
certa 1ldgica no implante de inumeras ferrovias brasileiras, que
tendimm, no ambito da economia agroexportadora, & formagao de “cor
redores comerciais" entre certas areas produtivas e a regiac do
porto, houve casos que fugiram a essa ldgica. Com efeito, houve ca
sos em que a estrada de ferro foi conseguida tao-somente em fungzo
do jogo politico, ndo se justificando do ponto de vista econdmico,
como,poxr exemplo, a Estradsg de Ferro Paulo Afonso. Campina Gran
de, ao eontrario, se valeu dos dois condicionamentcs referidos. Se
era invejavel sua posi¢ao econdmica, ela por si sO nZo garantia a
vinda da ferrovia. Até porgue,nao existe um inexoravel movimento
de eipanséo do capital, separado das demais instancias da esfera '
social, bastando ver a instancia politica. Assim sendo, a es
trada de ferro para chegar a Campina Grande dependeu, tembém,de in
geréncias politicas e ingeréncias politices de carater tradicional.
Sim,de carater tradicional porque sem o prestigoc pessoal de Cris -
tiano Lauri tzen, cheferpolitico local perfeitamente em sintonia
com grandes liderancas politicas estaduais, como Vendncio Neiva e
Epitécio Pessoa, provavelmente a estrada de ferro nao teria singra

do Campina Grande.

Ja na sua primeira viagem 2 Capital da  Republica,
em 1890, no Governo Provisorio de Deodoro-da Fonseca, Cristiano
Lauritzen obteve autorizagao para o prolongamentio da ferrovia in
glesa até Campina Grande. Todavia, esse Governo renuncia em 1891 ¢
com isto, esse prolongamento nao é levado a efeito.(32) Entretanto

na sua segunda viagem & Capital da Republica, em 1903, ja no G
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-

varno de Rodrigues Alves, marcou o segundé ponto e desta feitla foi
para valer: conseguiu junto ac Execulivo Federal a aprovagio do
projeto de construgao do ramal'ferroviério Itabaiana-Campina Gran-
de, a despeito de existirem grupos economicos na Faraiba que exi -
gliam un ramal a partir de Alagoa Grande. Dessa forma, Cristiano

Laurifzen marcou pontc a seu favor e aos que por ele se faziam re
pregentar, os comerciantes loceis, especialmente o0s que se vincula

vam ao setor algodoeiro.

' ’, .
Nos constantes arrazcados que esse chefe politico a
presentava em defesa da estrada de ferro para Campins Grande, eram
fortes os argumentos. Eu carta publicada na imprensa paraibana,em

1804, eis alguns degses argumentos:

"£ tal a diferenga que, sendo'orgado o qui
lometro no tracado de Alagoz Grande en
sessenta contog, calcula-ge o de Itabala-
na em trinta, empregando-se por consequén

cia o mesmo capital.

Se o tragade de Alagoa Grande - atravessa
o8 Brejos de Alagoa Nova e Serra Redonda,
por sua vez o de Itabaians atravessa oS
centros algodoeiros de Kogeiro, Inga e Fa
gundes; s2 no de Itabeaians se tem de cons
truir uma ponte sobre o Ric Paraibz, no
de Alagoa Grande se tem de congtruir um
tinel ou wm viaduts, com a grande desvan-
tagem para o trafégo de ser o declive em

. " 2
toda a distancia de 2%.(”3)

Num outro arrazoado, desta feita um memorial envia

do ao Presidente Rodrigues Alves, o Cel. Cristiano Lauritzen mais
. . 4 N

uma vez saiu em defesa do ramal ferroviario Itabaiana-~Compina Gran

de. Apos reconhecer gque esse prolongamentc estava sendo hos

‘tilizado pela corporagao comercial da capital paraibana, o referi
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do memorial epresenta a seguinte argumentacao:

uR

Essa cidade edificada no Planalto de Torbo

rema, na convergéncia dag Urés grandes e

jw

tradas centrais dos seriCes do Piaud, Rio

-

Grande do Norte e Paraiba; nela sua posi
¢ao geografica, excepcionalmenie vantajosg
esta de ha muitos anos indicada pars ser o
ponto terminal de uma via férrea central

na Paraiba do Norte, nao sé porque j& é um
enlreposto natural para a permuta de mercg
dorias, gados e outros produtos, comg prin
cipalmente, por ser o ponito gque se pode de
nominer estratégico para o abasiecimento

dos sertoes do norte nas colomitosas secas

w(34)

. ~ - r 3
que ali sao periodicas.

Autorizado o prolongamento da estrada de ferro até
Campina Grande, os irabalhos de ccnstrugac szo iniciadosem 13504 e,
em 1907, a cidade recebe o primeiro trem (V. folografia ne 1). Inan
gurado este, entrou a cidade em crescimento aceleradc, seja em nﬁ
mero de edificagOes ou de populagZc, seja no que se refere as suas
atividades'comefciais, com destague para a economia algodoeira. De
mais a mais, a estrada de ferro em Campina Grande culminou no que
estava previsto: eia vinculou lodo o sertifio de além- Borborema ao
Recife, canalizando mais da metade das forgas econdmicas do Zstado
para essa praga pernambucana. Issa situagao, deveras desvantzjosg
para a burguesia comercial da- capital paraibana, levao-a a reagir e
a defender, mais uma vez, a "estadualizagfo" do comdrcio paraibana
Nao tendo conseguido deter as forgas econdmicas e suas representa-
goes politicas gue haviam insistido na consﬁrggﬁo do ramnl ferro -
vidario Itabaiana-Campina Grande, aguela fragao da bursuesia comer-
cial paraibana passa a defender, juntio 2 Assenbléia Tegislative
tadual, tributos especiais para a prage campinense, isto €, tribu

-

tos mais elevados gque em gualguer outra cidade do Iatado. 0 7refe
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rido pleito ¢ aceito e, em 1917, como pafte da teniloliva dx "esig
dualizacas" do coméreio paraibano, o Governo Camilo de Holandn ins
titui uma tabela especizl de "Indusiria e Profissdo" nara Campina

rande. Com essa tabela, a cidade

"Toi tribuiada sob bhases nuito nais elevy
das do guc as demais cidrdes paraibanas .
Zssa regolugano orientada pelo Presidente®
Cemilo, com Tins propostitacdos, levou o co
mércio campinense, por wasninidade{...) ,

H

a protesiar energicanente, ombora sem  re

(35) a

” C
sultado dravico."

Entender o porqué dessa discriciondria medida tribu
taria é simples. Taxando o comércio campinense cum aliquotss aci
na das que ersm cobradas no restante do  Estado , © Governo
paraibano visava a “esta&ualizagao" de seun comércio, considerando
un "desvio" o "corredor comercial’ existenie entre o interior  de
além-Borhorema e o Recife, ailravés de Campina Gronde.  Acontece que
esse “desvio", conforme as consideragoes acima, ers encarado  por

. - - . - . .
muitog como contrabando. Isto explica o porgué do existéncia, en

+

~ ~

relagao ao interior do Zstado, de um itributo de "exporilagao por iler

BHDE -~

a

W

r - . - - A. —
ra", tambem chamado de "itributo de Dbarreira". Ira com er

4]
4]
(T

diente gque 05 governos egiadualis tentavam evitar suc g econonia pa

e
> ) . - [ [ 6
raibana esireiiassse vinculos com outras pragas furz da Paraliba S0/

o~ F

Por todazs essas raztes , o3 criticosn asa
T . . . . ’, T e e N " L
inTluencia pernembucana na Feraslva delfendieam, no comego do seculo

’ . A

XX, o prolongamenio da esitrada de Terrc ale os ceniro algodoeiroes
de além-Borboremsz, mas esse prolongamento nzo se¢ efetuaria &  par
tir de Campina Grande. Uma vez gue o8 lnlhos haovicm chegeds a en

. ~ 4 . . ‘-
ta cidade, a luta em prcl da "estaduwalizagao" do comercioc paralva-

* pté 1930, como é sabido, os governos estadunis erem chamados — de
Precidenles,

[ S
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no orienta-se, agora, no sentido de deixa-la igolada, o que sevia

- 2 ¥ 4 ] 1 S =
conseguido atraves de una estirada de Terro central que,partiindc de

Alagoa Grande, percorrese as gidcdes de Areia, Nemigio, Zsperan—
¢a, Pocinhos, Soledade, Santa iuzia‘ e Patos,dafl seguindo a
té o Baixo Piranhas, na regiao de Souza e Cajazeirss, para conec
tar-se & Rede Viagao Cearense.(37) Vemos -y portento, que essa

= 2 1 4 ~ o . -
proposta de uma estrada de ferro ceniral ate o Serias paraibano,de
liberadamente exclula Campina Grandeycom a finalidade de isolar sva
bonta de trilho para, desaa forma, eliminar o efeits polarizador

gue ela vinha exercendo na captura da economia serioneja.

Creditada como a “"redengao" da economia paraibans ,
. . . v . . . s i
pois levaria os produtores do interior a fazerem conercio direto

com a capital de seu Estado, a proposla acima mencionsda foi enca-
minheda &o Zxecutlivo Federal na gesifo do entao paraibeno TSpitécio
Pessoa, que a acatou e de imediato auvtorizou sua etécuééo. Mas nao
demorou muito para que a obra se revelasse uma incangruéncia, Sen-—
do inclusive abandoﬁada ap6s mais de 100 qui]SmetrJv de terrsa re
volvida e que se destinava & preparaggo bara o receommento de iri
lhos. Constifuindo um erro tipice de tragado, até porgue sua exe
cugao fora iniciada contra o parecer dos técnicos, essa, obra envol
veu gastos des necessérios, tornando-se, por isso mesmo, um exemplo
claro de uma estirada de ferro conseguida a bose de influéncias o
1{ticas. Com a suspenszo da obra e sus inevildvel condensgao ao
abandono, os defensores da "estaduslizagao" do comércio paraibano
mneis uma vez tiveram-suas intengdes frustadas. O projetado prolon
gamento ferroviario nao foi possivel: a ferrovia tornara-se ponta
de trilho em Campina Grande e assim iria permanecer por mais algu

mas décadas.

Na verdade, as inumeras tentativas no sentido de se
"provincializar/estadualigar" o coméreio da Paraiba eram decorren-
tes do fato de que seus defensores nzo comprecndiazm a natureza ¢o
monopolio exercido pelo Recife sobre a economia pocoibana. Eles
nao ccmpreendiam, por exemplo, gue esse monopdlio resultava da pré

pria organizag¢ao do espago regionel nordestino. Tormara-se, no con
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texto da lelnﬂu regional do trabalho, todo um encodcamento de re

lagOes econdmicas enire as partes difcerenciadas que a integrava

” I3 - g
Tanto isso e verdade gue, se um. selor subordinava ouiro, se uma l¢

)

calidade subordinava ouilra, isto era decorrenie de una certa rels

¢Zo histdrico-estrutural,podendo ser constatada pelo fato de gue o
atrase de uma regiao revelava-se wa conditio sine gua non a0 de
senvolvimento de outra. Assim, o monopolio exercide pela eapiial
pexﬂambucana no espago regional tem a ver com ume ceria forma que
o eapitalismo bra51le1ro, nuna das elapas de seu processo evoluti-
vo, encontra para reproduzir-se ¢ para reproduzif o cogpital. Essa
etapa corresponde exalamentie a economia agroexporiadora. Nela, co \)
mo vimos, inunmeras areas pr)cuulv s s80 llgada a.un zrande porto
de gxportagio e a wma grande praja de comércio gue lhe dé} sustien
tagho através de varios "corredores comerciais",fazendo com que &
organizagao do espago regional seja dCllnl&O e redefinido em  fun
¢czo.dos intmercs interesses economicos que convergen nara a regiac
portuaria. De modo que, por forgs dessa convergencis, a regi&oc por
tuaria torna-se a mais beneficisda em todo o con%exto da economisa
agroexportadora, havendo al o que poderia ser chamado, do ponto de
vista da repfodugao do capital, de efeito-concentragihc, explican -

- 3 4 - = i > of»
do-se assim o monopolio de um enlreposto como o Recife.
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caPfTULO III: ESTRADA DZ FERRO & EXPANSAO DA ECONOMIA ALGODOEIRA

EM CANPINA GRANDZI.

A5 Vantagens da Ponta de Trilho.

"A cidade foi crescendo,
E aos poucos foi perdendo
A vida provincial.

Pois na sua evolugao
Predominou o algodao

Hum mundo comercial

Muitos ranchos hospedavanm
Os tropeiros que chegavam
com os comboios do Serto.
No lombo dos animais
Vinham carges colossais

do precioso algodao

kMas de volta, esse tropeiro
Deixava agqui o dinheiro

do algodzo que vendia

Da cidade pequenina,
Tornou-se emporio, Campina,

Perdendo um pouco & poesia.

Versos de Antdnio Pereira de Morais (contidos
na Brochura Di Versus - Ao Sabor da Rima. Cam
pina Grande, Epgraf, s/d.).

Até por volta de 1907, antes de o trem chegar a
Cempina Grende, o comércio local era abastecido por duas
vias: do Litoral, inumeras mercadorias chegavam pela Great Westem

em Timbauba ou Itabaiana e eram trazidas pelos almocreves para a
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praga campinense; do Sertao, cotidianamente, chegavam comboics de
algodao, courcs e queijos, além das tradicionais boisdas. Esses pro
dutos, apos comercializados na praga local, eram repassados no gsen
tido inverso, ou seja, os produtos oriundos do Sertac eram repassa
dos pelos comerciantes campinenses para o Litoral através da estra
da de ferro em Itabaiana ou Timbauba; os produtos oriundos do Li
toral sram repassados por esses mesmos comerciantes para o Serizo,
através dos proprios almocreves. Portanto, entre o final dc sécu
lo XIX e comego do presente século, Campina Grande ja assumira a
fungao de praga de comércio intemmediaria entre o Litoral e o Ser
tao. Mas e com a chegada da estrada de ferro, em 1907, que essa
fungao realmente se intensifica. A partif desse ﬁomento ja ndo se
faz necessario deslocar levas e mais leves de animais de carga pa
ra conectar Campina Grande com a estrada de ferro en Itabaiana ou
Timbauba. Agora as mercadorias oriundas do Litoral chegavam dire-
taménte pela ferrovia, e as produzidas no Sertao, no proprio muni
cipio ou areas adjacentes, também eram ai embarcadas diretamente .
Com isto, o comércio.de Campina Grande ganha novo impulso e a fun
gao de praga intermediaria por ela exercida se incrementa cada vez

(1)

mais. AL chegando, na date referida, Cempina Grande transfor -
mou-se num grande centro de irradiagZo para todo o Sertao Paraiba-
no, servindo de elo de ligagdo entre este Ultimo e & praga pernam-
bucana. Mas se a cidade tornou-se palco de um intensc movimen®tc !
comercial, passando a exercer forte influéncia no espago econdmi -
co regional, especialmente no setor algodoeiro, isto se deveu ao
fato de que ela tornou-se ponta de trilho durante meio século. De
1907 a 1957, .nenhum palmo de #trilho foi aberto ao itrafego na dire-
¢8o do oeste paraibano, pelo menos nao sentido do que se conven -
cionou chamar de estrada geral da Paraiba, isto €, a estrada carro
gavel ou de rodagem que seguia na diregao leste-oceste, indo da Ca
pital do Estado até Souza e Cajazeiras, passando por Campina Gran
de, Patos e Pombal.

Uma referéncia & penetragaio da estrada de ferro no

interior da Paraiba explica porque ela estaria fadada a ter seu
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ponto terminal em Campina Grande. Trata-se da constatagao, feita

por volta de 1910, de que a continuacsc da estrada de ferro a par
tir desta ultima cidade, em direcgHo aO‘Sertﬁo, seria impraticavel
por dois motivos: primeiro, pelo alto custo da construggo; segun
do, pela Talta d'agua durante todo o trajeto, seja no momento mes
mo de tal construgd@o, ou depois para manter o trafego. Todavia, ha
veria uma alternativa, que seria a continuagao da referida estrada
de ferro atraves de Taperca até a Serra de Teixeira. Alega-se, a
respeito dessa alternativa, que por se tratar de um prolongamento
.a uma altitude de 510 metros em Campina Grande, haja vista que Ta
peroa seria alcangada a 100 Km, a uma altitude de 500 metros e Tei
xeira a 160 Km a uma altitude de 600 metros, esse prolongamentd em
um mesmo nivel de altitude reduziria os gastos. Por outro lado
falta d'dgua também nZio haveria, bastando ver a existéncia de repre
sas nos diversos riachos da serra. O unico problema seria o do po
ten¢ial econdmico da regi@o, pois os 6.000 ou 8.000 fardos de algo
ddo, produzidos em cada uma dos dois municipios, nao justificariam
a continuagdo da citada via férrea.(z) Mesmo que consideremos
insuficientes os argumentos acima ﬁarafraseados, haja vista que
ndo ser veridica a mencionada falta d'sgua e, menos ainda, que uma
ferrovia deixasse de ser construida simplesmente por envolver cus
to elevado, a verdade € que Campina Grande torncu-~se ponta de tri
lho durante varias décadas. Acontece gue o desinteresse pelc pro
longamento dos trilhos a partir dc mencicnado ponto terminal tem a
ver com a incerteza quanto aos lucros. Sim, porgue nenhumea nerhu-
ma ferrovia deixou de ser construids em fungao do custo de cons tru
¢a0. Agora, certamente nenhuma ferrovia veio & tona sem que tivesg
se se criado toda uma expectativa da garantia de- lucros. Nossa
opinigo é que menter Campina Grande na condigao de ponta de trilho
constituia, para a Great Western Brasil Railway , uma situagao de
veras vantajosa, para nzo dizer mais lucrativa, bem mais que inves
tir em centenas de quilametros pelo Sertao afora. Com efeito,
eré bem mais seguro apostar que a esirada de ferro em Campina Gran

de teria um efeito polarizador, transformando a cidade em praga
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convergente para as mercadorias do Sertao, em especial para ¢ algo
dao ai produzido. Até porque, afora uma possivel concorréncia ad
vinda de uma projetada ferrovia* entre Mossoré, no Rio Grande do
Norte, e Cajazeiras, no extremo oeste da Paraiba, nenhuma cutira
"emeaga" pairava sobre o efeito polarizador da ponta de trilho

em Campina Grande.

Entretanto, a posigdo de que essa cidade assume co
mo grande entreposto comercial, em particular no setor algedoeiro,
nao se deve ao simples fato de ter se tornado ponta de trilhoe sim
és excepcionais condigoes dessa ponta de trilho. Se ela prosperou
nessa cidade e , por sua vez, contribuiu para sua prosperidade eco
nomica, isto se deve a dois fatores de fato excepcionais. De um
lado, a privilegiada posigfo dessa ponta de trilho, ja que ficave
no mais movimentado entroncamento das principais estradas da Par'i
ba e dos Estados limitrofes; de outro, sua ligagzo direta com o
maior porto de exportagao do Nordeste, o porto do Recife. Foram
eséas condigEes sui generis que levaram Campina Grande a transfor
mar-se no emporio do Sertao, constituindo o principal ponto de a
poio do "corredor comercial" que se estabeleceu entre aguele e a
capital pernambucagna. Com isto, os anos se passaram e Campina Gran

de continuou sediando a ponta de trilho.

Nae verdade, dos intmeros exemplos acerca do ©papel
desempenhado pela ponta de itrilho, especialmente guandc estabeleci
da com base em certas condigoes, Campina Grande constitui um exem-
plo sui generis. Se existiram ocutras pontas de trilho importantes
como Arcoverde em Pernambuco, de 1912 a 1930, Alagoinhas na Ba
hia, de 1863 a 1880, Tedfilo Otoni em Minas Gerais, de 1898 a 1918
(3)

dentre outras, nenhuma se equiparou a Campina Grande. Acontece

que agui a ponta de trilho tinha uma particularidade toda especial,

* Egsa ferrovia so foi construida no inicio da década de 1940.
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a de poder prestar servicos a uma vasta areas sertaneja da Paraiba
e dos Estados limitrofes. SJ& na Paraiba essa area corregpondia a
‘mais da metade do Estado. Portanto, a'ponta de trilho, de que es
tamos falando, tirou proveito da propria exiguidade da malha ferro
viaria paraibeana, atingindo também algumas areas dos Zstados vizi
nhos. Ademar Benévolo, no seu Introdugazo 5 Histdria Terrovidria
do Brasil, aa g entender que os sertanejos "pagaram caro" pelo pro

gresso de Campina Grande. Ele afirma:

"Durante meio século o seu algodao [?efg
réncia aos sertanejoé] foi vendido mais ba
rato db que valia, porgue os lrilhos esta
vam .longe; durante . cinquenta anos  eles
compraram nuito caro a roupa, oS remédios,
os genéros do 1litoral - poréue os trilhos .
estavam longe. Essa politica pneumatica
de dupla exaustdo [vender barato as merca
dorias la produzidas e comprar caro as
de fora?] em organismos t&o prejudicados pe
la aridés do clima, em.gentc tao pobre e
miseravel - gue diminuiu a vida media de
duaes geragdes de sertanejos ~ £  facilmen
te esquecida por ter feito surgir uma ci
dade moderna, alegre como moga bonita, ab
solutamente inconsciente do verdadeiro sig
nificade do seu progresso: a desgraga  a
lheia."(4)

Contra os que designam pontos avangados como Campi
na Grande de “"bocas do Sert3o", Ademar Benévolo ¢é da opi
nigo que esses pontos avangados sao muito mais "bocas para engolir
o Sertao". Ele esguece, porem, qﬁe a divisao do trabalho existen
te na Parafba ¢ entes um problema referente hs classes sociais. Se
Cempina Grande tira proveito de "meio século de paralizagao do tfang

porte ferroviario" na regifio, estabelecendo-se como seu maior en
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trepoSto comércial, isto nao significa que possamos contabilizar
progresso de um lado e miséria do outro. Nao se trata, pois, de
constatar a dualidade presente na citacao acima: de um lado, a ci
dade "moderna", detentora de enorme progresso; de outro, o Sertao
"migéravel"”, vitima da desgrega. Ocorre gue a divisZo regional
do trabalho entre as cidadés € bem mais complexa que o mero dué -
lismo presente em certas analises. Basta gue abordemos essa divi

sao regional de um ponto de vista de classe.

Quando analisada de um ponto de vistla de classe |,
percebemos que riqueza e pobreza sao partes intr{nsccas de um mes-
mo processo. De maneira que uma relagéo tipo empério comercial em
nenhum momento esconde suas préprias contradigoes. Se Campina Gran
de exerceu forte influéncia econdmica sobre as arcas sertanejasda
Paraiba e sobre algumas areas de outros Estados, isto nd@o signifi
ca que essa influéncia tenha sido o resuliado de ume agio cole ti-
va e homogénea de toda a populagao campinense. Essa influéncia re
fletiu interesses de classes e, em particular, de seus setores so
ciais dominantes. No cado do algodao, por exemplb,quem mais tira-
va proveito da produgaoc sertaneja que chegava a Campina Grande e
ram os ricos comercisntes recebedores e/ou exportadores/beneficia
dores radicados na cidade. Em nenhum momento a rigqueza fornecida
por esse produto foi revertida para os milhares de trabalhadores
gque se vinculavam ao setor. TFosse o trabalhador um operador das
Iméquinas de beneficiamento, fosse um simples cabeceiro ("chapeadd)
dos armazens, sua condigao de vida nZ2o era das mais promissoras :
ganhava pouco e habitava um casebre de pau-a-pigue na periferia
da “"cidade moderna". Portanto, se a miséria era um fendmeno que
nao faltava na cidade, que créscia e se "modernizava" apds a che
gada do trem, miséria crescente a se espalhar pelos suburbios, is
to prova que a influéncia economica exercida por Campina Grande

nso era td8o benéfica assim para algumas camadas de sua populagfo.

. . 5 : r
Quanto 23 areas sertanejas, se nelas existia mise-

ria, também havia os abastados, os que viviam da exploragao alheia
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£ o caso, por exemplo, dos fazendeiros que plantavan algod3o  com
base na relagfio de "morada", com base na simples "meag@o" ou atra
vés do brago alugado. NZo menos abastados no Sertdc eram os comer-—
ciantes beneficiadores de algodfo, que se instalavem com suas bolan
deiras a vapor e passavam a comprar o produto de localidades intei
ras. Logo, nessa regiao a rigueza proveniente desse produto ndo e
ra "benfazeja" para milhares de pequenos trabalhadores rurais que
o cultivavam em terras alheias ou simplesmente vendiam sua forga
de trabalho mediante o pagamento de una diéria, como também ndo e
ra "benfazeja" para um sem-numero de trabalhadores responsaveis pe

lo setor de descarogamento e prensagem do mencionadc produto.*

Voltando & problematica da ponta de trilho em Campi
i~ o r ’ - _‘h R
na Grande, sao inumeros os exemplos gue comprovam sua imporiancia
econdmica, seja em relagac ao incremento do comércio local,seja em
~ . - « # . . . (4
relagao ao proprio complexo ferroviario paraibanc. Construida numa
L4 i - -~ f._
epoca em que, num raio de centenas de gquilometros, os unicos trans
. [4 . G

portes de cargas disponiveis eram os carros de boi e as tropas de
burros, que transitavam atraves de caminhos estreiios, pedregosos
e descuidados, tornando, por isso mesmo, as viagens prolongadas e
os pregos dos fretes bastantes elevados, a ponta de trilho em Canm
pina Grande constituiu uma novidade, causando um verdadeiro impac
to na economia da regiao. Até porque, além de maior rapidez e efi
2 3 P o r’
ciéncia, o transporte ferroviario cobrava, ai por volta de 1908 ,
72 réis a tonelada por quildmetro contra 500 réis cobrados  pelo

(%)

transporte de tragdo animal. Neste sentido, nossa opiniac e
gue carece de fundamento a tese de gue a estrada de ferro nzo foi
a grande responsével pelo desénvolvimento'econamico de Ceampina Gren
de. O argumento de que esse desenvolvimento deva ser creditade a
sua fungBo comercial conjugada & estrutura de produgfo do agreste,

(6)

bastante diversificada, e & sue posigfo geografica, nos parece

* As relagdes de trabalho na economia algodoeira, tanto em Campi-
na Grande quanto no Sertac, a posteriori receberao tratamen to

espec{fico neste trabalho.



insuficiente. Tanto isso é verdade gue,antes da chegada do trem,
mesmo que ela comportasse os elementos acima mencionados e houves—
ce se transformado num polo mercantil importante, Campina Grande

nao assumira ainda a condigao de grande empdrio do Sertfo. Essacon
diglo, a cidade s¢ adquire com o trem e com o trem em sua fung3o de
ponto terminal. Ao transformar-se nesse ponto terminal, essa pra
¢a é a unica que oferece, na época, um transporte rapido e eficien
te é'disposigéo da economia sertaneja, destacando-se particularmen
te como um meio de transporte a servigo da rota do algedao, estabe
lecida entre essa economia e as pragas portuérias; Issa facilida
de de transporte, adquirida no ccmego do presente século, transfor

mou Campina Grande na maior praga de comércio da roia a que fizemcs

alusao.

Vémoé, pois,que a ponta de trilho desempenhou um
papel fundamental na condigBo que Campina Grande assumiu como empo
rio comercial de umg vaste érea interiorana. Nossa hipdtese basi-
ca, e que esta a se confirmar nas consideragdes tecidas acima € no
decorrer de todo o trabalho, € de gue Campina Grande n3oc teria se
transformado numa cidade polo, de ampla influéncia no espago regio

nal, caso a ferrovia nao tivesse feito al ponta de trilho.

Logo que comegou a operar, a partir de cutubro de
1907, os efeiios dessa ponta de trilho se fizeram sentir no espago

regional. Dentre os inumeros exemplos que demonstraremos a seguin
0 primeiro deles diz respeito‘ao total de algodao em pluma produzi
do em varios municipios do Sertso Paraibano no ano de 1910. Trata-
se, na verdade, de uma amostragem que permite a constatagac de al
guns importantes centros algodoeiros sob a influéncia da praga cam

pinense.
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TABELA N2 7 - PRODUGAO DE ALGODXO IM 8 MUNICIPIOS SERTA
NEJOS M 1910, ‘

moNICcEPIOS FARDOS TONELADAS
Cajazeirasl 24.000 1.440
Souza 15 .500 900
Patos 15.000 : Q00
Catolé do Rocha 12.000 720
Pombal 6.000 360
Misericdrdia 5,000 360
Sao José ' 5.000 ) 300
Piancd ' 4.000 | 240
TOTAL 87.000 5.200

FONTE: CRANDAL, Roderic. Op. Cit. p. 70.

Os dados contidos nessa tabela fazem parte de umea
tabela maior, constando municipios da Paraiba e dc Rio Grande do
Norte. Além de selecionar s6 os municipios da Paraiba, procuramos
eliminar alguns dados irreais contidos na mesma. Isto porque, na
sua forma originsgl, ela faz uma série de projegoes do gque poderia
acontecer caso fosse construfda uma ferrovia entre lMossord e Caja
zeiras. Ora, em se tratando da base empirica de um trabalho cien-
tifico,devemos trabalhar com dados mensuraveis, evitando assim &b
surdas projecoes sobre o inexistente. Até porque, esse ramal. sé

foi construido na década de 1940.

Os municipios arrolados na presente tabela, com o0s
geus 87.000 fardos de algoddac em pluma ou 5.200 toneladas,
destinavam toda essa fibra para as pragas de comércio mais proxi

ma, como Mossors e Campina Grande. Estabelecendo alguns termos de
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comparagﬁo entre as duas pragas de comércio, percebe~se que, se por
um lado, Mossord dispunha de um porto, o gue aparentemente poderia
favorecer aguelas cidades, por sua proximidade em relazio a praga

Mossoroense; por outro, Campina Grande dispunha de uma estrada de
ferro que a ligava diretamente com o porto do Recife e gue a deixa
va as portas do Sertdo, tornando-se uma espécie de posto évangado

da Capital Pernambucana. Ademais, Campina Grande comega a despon-
tar como grande praga algodoeira logo que ¢ beneficiada por egsa
estrada de ferro, se disseminando pela cidade os armazens de merca
dorias em transito, como os de estiva por atacado e de algodao en
pluma.(7) De fato, a chegada da ferrovia demarca a posigzo que a
Praga campinense assume como @ praca mais promissora no mercadoc re
gional do algodao. Inclusive surge uma rua inteira, a chamada rus
dos Armazens, especializada no comércio da fibra, para a gual a
fluiam cotidianamente centenas de tropeiros com cargas provenien -

tes-do Sertao.

Ha, ainda, um fator a contabilizar a favor de Campi
na Grande em comparagao & praga mossoroense no que se refere ao es
tabelecimento de uma relacao de emporio comercial sobre o Sertao.
Trata-se do papel desempenhado pela feira local. No comego do sécg
lo, segundo o‘testemunho de Cristino Pimentel, a feira de Campina

Grande era concorrida e falada,

"Servindo de centro abastecedor dc Sertao,
que para aqui mandava as suvas iropas de bur
- ras carregadas com algodac em pluma, enfar
dados e amarrados com corda de carogé. Algp
dao bom, descarcgado em bolandeira(..;)(S)

A verdade é que o trem, ao fazer dessa cidade um
dos seus pontos terminais, tornou-se, durante pelo menos tréds de-
cadas, o unico meio de transporte‘moderno num raio de dezenas e até
centenas de quildmetros em diregdo ao interior da Paraiba e de ou

tros Estados. A sua condigao de ponto terminal de trens atraiu o
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referido comércid interioranoc, o que exigiu um'permanete movimento
de tropeiros com destino a essa praga. Aqui eles desembarca-
vam principalmente a algodao trazido no lomboe de animais e se abas
teciam de inumeros produtos formecidos peio comércio local, como

farinha de mandioca, agucar, querozene, sabao, tecidos, férragens
etc. E, assim como o trem desembarcava un sem-numero de artigos

para o diversificado comercio local, por sua vez embarcava ¢ algo

o~ [ .
dao receptiado por esse mesmo comercio.

Dados sobre tarifas, publicados pela Greal Western
em 1911, dao conta de que essas tarifas incidiam sobre 1.580 tipos
-~ de mercédorias, classificadas por uma relagzo geral de A a Z,on
tribuindo com a diversifica¢@o comercial das localidades singra -
dasg.pelo ‘trem. Ao todo eram 19 tarifas, sendo algumas refereg.
tes a Central de Pernambuco e o restante referente &s demsis
ferrovias que compunham a G.W¥.B.R. Afora a Cenircl de Pernambuco;'
que contava com tarifas especificas, as demais estradas de ferro
contavam com seguintes tarifas: a de n? 3 para bagagens e enco-
mendas, as de numero 4 a 9 para o transporte de mercadorias¥, e
as de 10, 11 e 12 para o transporte de animais (V. Tabelas 1, €
3 em apéndice). Essas tarifas sac importantes, necssa parte do tra
balho, porgue nos permite fazer algumas projegoes acerca do papel
da estrada de ferro para o incrementio das atividades comerciais em

Campina Grange. -

¥ Denire essas mercadorias,o algcdso contava com uma tarifa a rar
te. Essa tarifa especial para a fibra algodoceira cra deccrrente

~@o fato de que nao havia frete diferenciadec para o produto.T:sdas
as ferrovias gue compunhanm a 3reat Western cobravenm tarifaunica.
Mas temos de nos ccntentar com essa informagac, conguanto a fon
" te que utilizamos nao discrimina o valor do frete como fez para
as outras mercadorias.
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A verdade é que a Great Western despachava de um iu
do. Uma pequena smostragem relativa a 1911 dap conta de que, atra-
ves dela, circulavam bagagens e enccpmendas, mobiliss de luxo, porce
lana, espelhos, cristais, perfumes, fazendas em geral, licores, vi
nhos, louga eétrangeira, borracha, quinguilharias, cocuros seccs e
salgados, folhas de flandres, louga de barro, fumo, élcooi; aguar -
dente, carne seca, cereais em geral, carros de passeio, maquinas ra
ra a lavoura e industria, gado em geral, agﬁcar, algodao ete, etc,
etc. Sobre todos esses itens, incidiam tarifas que variavam de pre-
¢o conforme sua natureza. Assim, alguns desses iténs, como, por exem
plo, as bafagens e encomendas ou os artigos de luxos, eram transpor
tados por um prego “"x" ou "y" por cada 10 Kg e por quildmetro. Ou
tros, como cersais em geral, carrcs de passeio ou méquinas para a
lavoura e indﬁstria, eram transportados também.por um prego "x" ou
"y" por cada tonelada/Fm. Outros ainda, como os varios %ipcs de ga
do, eram transportados por cabega e por quildmetro, sendo o prego di'

(9)

ferenciado pars cada tipo de animal.

Em Campina Grande, muitos desses artigos eram ai egl
barcados ou desembarcedos cotidianamente. Basta ver, por exemplo,
certos artigos de luxo (mob{lias, porcelenzs, espelhos, cristais ou
perfumes), muitos deles consumidos pela "fina flor" da elite campi-
nense, que se fossem importados do porto de Cabedelo, distante 172
quildmetros, cada 10 Kg seriam transportados pelo prego de 616 réis
e, se importados do porto do Recife, cuja distancia era de 225 qui
1ometros, cada 10 XKg éhegariam pelo prego de 718 réis. Outros arti-
gos de luxo, como cassemira, vinhos, licores ou louga estrangeira ,
poderiam ser respectivamente importados dos referidos portos pelo

preco de 330 réis e 395 réis por cada 10 Kg.

No que se refere aos produtos cujo prego da tarifa
era estabelecido por tonelada/Km., também dispomos de varios exem—
plos. Assim, um carro de passeio pesando uma tonelada, poderia vir
do Recife para Campina Grande pelo prego de 138$300 (treze mil e tre
zentos réis). Portanto, um prego relativamente baixo para uma mer
cadoria tac valorizada. Da mesma forme, uma tonelada de ce

reais poderia ser embarcada em Campina Grande com destino ao Reci

gFr / Bl BLU""”r CA/ r:u]
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'fe também por 13$300. Outra mercadoria bastante valorizada e que
poderia ser importada do Recife por um prego relativamente baixo
diz respeito a qualquer tipo de méquina,para a lavoura ou industria
Assim, o frete a pagar por uma bolandeira a vapor pesandc, por exem
plo, uma tonelada, seria de 9%$625 (nove mil, seiscentos e vinte e
cinco réis). De fato, um frete baixo para uma mercadoria tac valori

zada.

No concernente as tarifas sobre enimais, algumas pro
jegSes podem ser feitas. Se um pecuarista campinense ou do Sertﬁo
enviasse, por exemplo, 100 cabegas de gado bovino (vaca, boi ou be-
zerro) para o Recife, cada animal chegaria ac seu destino por
48850 (quatro mil, oitocentos ‘e cinguenta reis), sendo que as 100
cabegas totalizariam 485%000 (quatrocentos e.oitenta e cinco mil
réis). Portanto, mais um frete relativamente baixo se se leva emn
consideragac que 100 cabegas de gado bovino custavam uma verdadeira

fortunsa.

Chama a ateng@o, nessa questlo das tarifas ferrcvié~
rias, o fato de que todas elas se reduzem & medida que se
percorre uma dist@ncia maior. Neste particular, Campine Gran-
de levava vantagem em seu vinculo com o - porto do Recife,
pois que, distente 225 quildmetros do mesmo, a Great Wes
tern cobrava para esse percursc um frete apenas levemente aci
ma do que era cobrado, por exemplo, para o porto de Cabedelo, inibin
do uma possivel competitividade por parte deste ultimo. Por outro
lado, o porto do Recife operava um numero bem maior de mercadorias,
oferecendo melhor opgao em itermos de produtos importados para o con
sumo regional, especialmente no que se fefere aos produtos destina
dos ao consumo das elites, além, € claro, de sua condigBo de maior

porto de exportagho do Nordeste.

0 fato de os pregos se tornarem mais ONerosvs em re
lagdo as distancias menores, tem a ver com o custo operacional
desse meio de transporte, obrigandc a empresa a estabelecer tari

fas mais elevadas para as curtas dist@ncias.



Outro fator importanie diz respeito & constatagao
de que a Great Western estabelecia uma cota minima para o frete de
cada mercadoria. A menor cota, de todas as tarifas da empresa, era
a de 300 réis para bagagens e eﬁcomendas, e de 500 réis parao trang
porte de gado suino, ovino e caprino. Em todas as demais tarifas,
o frete minimo era de 18000 réis (V. Tabelas en apéndice).Org
o fato de que por volta de 1911 o unico meio de transporte disponi-
vel, afora a estrada de ferro, era o de tragao animal, que nem de
- longe podia concorrer com aguela em termos de peso e velocidade, igs
to explica porque a Great Western estabelece um rigoroso controle
de pregos, inclusive com a obrigatoriedade do chamado frete minimo.
Essa situaqﬁo se manteve pelo ﬁenos por mais trés décadas, momen to
a partir do qual o caminhao comegou a concorrer largamente com o

transporte ferroviario.

Entretanto, percebe~se claramente que a ferrovia

contrdbuiu para a concretizag@o de wum maior intercambio comer
. r .~ 3r . r

cial entre as wvarias regioes. te porgque, era impossivel uma

maior integregcao de mercados feita em costas de  animais. Co

mo vimos, dos 1.580 itens transportados pela Great Western,

dogs quais fizemos wuma pegquena amostragem, mnuitos simplesmente

nao podiam ser transportados em costas de animais.

De maneira que & estirada de ferro desempénhou um
pépel importantissimo na consolidagﬁo do coémércio campinense.
Através dela eram embarcados diariamente os produtos chegados do
Sertdo, como algoddc, couros, animais para abate etc, além dos
produtos que eram produzidos no préprio munic{pio e areas ad jacen -
_tes, como algodao, cereais, frutas etc. Também através dela desem-
barcavam inimeros produtos, como artigos de luxo, tecidos, ferra -

gens, agucar, farinha de trigo, medicamentos etec.
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Especificamente sobre o algoddo, em sua relacaoc con
g8 estrada de ferro, dados de 1910, ccntidos na tabela gue vem a sg
guir, vpossibilitam algumas interessantes projegoes a respeito dos
efeitos que se fizeram sentir logo apds a instalagio da Ponta de Tri

lho em Campina Grande.

TABELA N°8 - ENTRADA DE ALGODXO NO RECIFE IIT 1910

(EM SACAS)

LINHAS DA GREAT WESTERN KO RICTRE
M E 8 D S{"HF. Central de | E.F. Rocife ao | =.7. hecito

Pernambuco Sao Francisco Limoeirc

Janeiro 4.072 | 5,806 ' 7.779
Fevereiro 4.934 ' B.659 6.111
Margo 3.747 7.838 5.299
TOTAL - 12,953 - - - 22,383 19.189

FOHTE: Jornal do Recife, 1° de fevereiro, 2 de margo e 2 de abril
de 1910, p. 3.

Dessas trés ferrovias, a que tinha conexfio com a Pa
raiba cra a Recife-Limoeiro, através do ramal Timbauba- Itabaiz
na, dai se estendendo até Campina Grande. Era através desss cone
xao que o algeddo recepta@g pelo comércio emmpinense era enviado a
prasa do Recife. Assim sendo, das 54.316 sacas ou 3.258.960 quilos
de algodZo em pluma que eniraram no Recife através das trés ferro
vias mencionedas, istc em apenas trés meses, 12.18% sacas ou

1.15%1.340 quilcs corregpenderam 3 Recife-Limoeirs, totalizando 354,

Outra leitura possivel dessa tabelz refere-se ao fa
to de gue todo ¢ algodzo chegado & praca recifense, em 1910, era en
sua maior parite transportado pelas ferrovias acima. Isto demonsa trag

no momento referide, a importancia das estradas de ferro para ¢ fo
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mento da economia agroexperiadora nordestina. £ que mo casc espect
fico do algodzo, especialmente pelc problema das distincias das é

reas preodutivas em relaqﬁo aoc porto de exportaczo, praticamente to

do o transporte era feito pelas estradas de ferro, excegac feita a
todas as localidades nao singradas por esse novo meio de transpor -
te, como, por exemplo, as que ficavam.no-Sertao paraibano. Por essa
rez&o, as tropas de animais tornaram-se caudatarias das estradas de
ferro, ligandonas diretamente as areas produtivas n@c contempladas

. por elas.

Mas a leitura mais importante da tabela 8 diz res
peito a constatacgzo de que a Recife~Limoeiro totalizave, em 1910,
apenas 120 quildmetros de extens®o. Saindo do Recife, essa ferrovia
alcancava Carpina & ura distlncia de 60 Km e dal bifurcava-se atri-
vés de dois rarais, um na diregac de Limoeiro, numa disténcia de 13
Iin; outro, na direcio de Timbauba, proximo a divisa Pernambuco/Pa -
raibé, com uma extensac de 44 ¥m. Portanto, a Recife-Limoeirc era
una ferrovia curta. Devido sua proximidade com o 1litoral pernambu-
cano, haja vista que em sua conformag¢3o ela penetra o interior mais
ou menos margeando essa faixa litoranea, sendo, por outro lado, re
duzida a area do Agreste de Pernambuco sob sua influéncia, este fa
to e dispoe mais para o agucar que para o algodfo {v. Tabe-
la no & 3. Nossa opiniao, pois, € gue devido 2 sua reduzi
da extensdo e a sua localizagdo, o algodZo que chegava a Capital per
nambuca através da RécifenEimoeiro era, em sua maior parte, prove -
niente da Parziba, por intermédio da conexZo Campine Grande-Itabaia

na-Timbaiba.

Acrescente-se, ao exposto, o fato de gue o algodac
produzido no Seriao alcangava, pela qualidade de sua fibra, as me-
lhores cotas na praga recifense. Cotidianamente-os jornais es tam
pavem as cotas relativas ao algedao, sendo que o tipo sertanejo,pra
ticamente todo ele de fibra longa, ficava com a melher ccta. Eis um

exenplo relativo a 1910:



"0 nosso mercado esta enm muito boa posi
¢20 para o algodﬁo sert2o que tem sido ven
dido o de boa procedéncia com fibra forte
até por 184000 rdis [a2 arrobz]. O meta e
o limoeire t8m sido vendides por 175000

Téis Ea arrobé]“(loz

Havia, por assim dizer, irés géneros de algodZo na
praca do Recife: sertao, mata e limoeiro, sendo o primeiro classi-
Ticado como o de fibra meis resistente, alcancgando, Dor issSo mesmoy
a melhor cotagho do merczdo, As referéncias do periodo 430 contade
que o género sertdao envolvia o maior volume de negdcios. Sempre gue
o mercado algodoeiro demenstrava sintomas de eguilibrie, sobretudo
quando g demanda era aguecida no mercado internacional, o ganerosez
t30, considerado de "1# sorte", era o mais regquisitado poresse ner
cado. O conjunto dessas motivagOes explica, pois, 2 maciga presen-
¢a do algoddao sertanejo na praca fecifense, nao ohstante essa fibra
fogse consumida 14 fora, na maior parte das veges, como algoddc pro

duzido em Pernambuco, haja yista que era al embarczds.

Mas se a egtrada de Terro, ac fazer ponta de trilho
em Campina Grande, impulsiona vigoramente o seu comércio e a
trangforma no grande émpério do SertZo, certamente sous efeitos se
fazenm sentir ﬁa prépria estrada de ferro. Dados organizados em
1910 peleo cngenheiroﬂge5logo Roderic Crandal, da IT0CE, possibili =~
tam a constatagao dos aumentos de receita de todas as ferrovias que
compunham a Creat Westerm Brasil Railway, entre 1901 ¢ 1S09, confor

me a tabela seguinte.
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TABELA N2 g - AUMENTOS DE RECEITA DA GREAT #ESTERN

. d.

(1901-1209)
AUMENTOS TIPO DE
FERROVIAS DE ARRENDA~ |CONDIGAO DA ESTRA
' RECEITA MENTO A -
E.F. Sul de Pernambuco 20% 8 anos Dando Prejuizo
Natal-Independéncia 140% 7 anos Dando Prejuizo
Paulo Afonso ' 034 €& anos Dando Prejuizo
Recife~Limoeiro 50% 8 anos Bons Resultiados
Conde D'Eu 11% 7 anos Quase s/Resultszdo
Central de Pernambuco 150% 4 anos Bons Resultados
Central de Alagoas 11% 6 anos Regular
Recife a Garanhus 25% 8 anos Excelentes Resul tado
FONTE: CRARDAL, Roderic. Trensportes. In o Problema das Secas no

Nordeste Brasileiro. Rio de Janeiro, IFOCS, 1810, p.T2.

Como € possivel constatar, o simples aumento da recei
ta nao significava que uma ferrovia desse tons resultados. Basta ver
o caso, por exemplo, da Natal-Independéncia (atual Guarabira), que
em 7 anos de arrendamento teve sua receita aumentada em 140%, mas
continuou dando. prejuizo. Outra que teve sua receita sumentada mas
que continuou dandoc prejuizo foi a E. F. Sul de Pernambuco. Ja a
‘Paulo Afonso, sempre foi uma ferrovia sem nerhuma expresso econo~
mica. Na tabela acima, ela n2o apresentou qualquer aumentc de recei
ta e continuou dando prejuizo. Mas se ha uma explicagBo ldgica para
que esta Ultima continuasse dando prejuizo, como explicar aumento de
receita e prejuizo relativos as duas primeirss? A resposta e=td no
fato de que esse aumento de receita serviu exatamente para cobrir os
defecits anteriormente acumulados por tais ferrovias. Adermais, ha
via despesas referentes ao proprio ccntratc de arrendamento, estando
a Creat Western obrigada a pagar ao Governo Federal, isto até 1910 ,
10% do rendimento bruto de cada uma das ferrovias por ela arrendada,

11
sendo que & partir desta data essa quantia passaria a ser de 1?%£ )
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Cutro fato a se constatar € a posiglo de destague da
maior parte das ferrovias pernambucanas que, depois de errendadas &
Great Western, tiveram aumentos de receitla e apresentaram resulta -
dos de bom a excelente, como nos exemplos da Recife~Limoeiro, Cen
tral de Pernambucc e Recife-Garanhuns. Os aumentos de receita, no
caso dessag ferrovias, lhes garantiam a condigao de superavitérias,
a despeito das despesas com seus custos operacionais ou com taxas

de arrendamentos.

No caso particular da Conde D'Eu, ha importantes con
sideragoes a se fazer. Acontece que essa ferrovia, até o momento-
de sua encampagao pelo Governo Federalyem 1901, era uma ferrovia
deficitaria ( V. Tabela ne 3). . De modo que pode -
mos afirmar que se até 1901 ela aparece como uma ferrovia deficita-
ria e, apos 7 anos de arrendamento, ja apresenta resultados positi-
vos, embora modestos, isto constitui uma prova evidente de sua as
céngEo. A que podemos atribuir essa mudanga? Exatamente ao fato de
que em 1901 a Conde D'Eu é conectada com Pernamtuco, ,através do ra
mgl Timbauba-Itebeiana, e o fato nso menos importante de que em
1907, ja sob os auspicios da Great Western,seus trilhos sZo prolon-
gados até Campina Grande, aproximando-z do Sertifio paraibano. Tstes
dois fatos, conjugados entre si, forém responsaveis pelo aumento da
receita dessa ferrovia apds 1901 e cujos resultsdos positives ja se
faziar presentes por volta de 1908, nao obstante fossem resul tzdcs
considerados ﬁequenos. Portanto, se a Conde D'Eu, que era uma fer
rovia deficitaria em 1901, torna-se uma ferrovia superavitaria quan
do de seu arrendamento a sua congénere inglesa, com certeza a p-nta

de trilho em Campina Grande constituiu um dos metivos dessa muianga

% sabido que os custos operacionsis das estradr. de
ferro eram bastante elevados. A comegar pelo investimento ir'cial,
eram poucas as estradas de ferro com @ondigac de garantir um nfvel
de rentgbilidade capaz de justificar esse investimento inicial .
Quanto ao custo operacional propriamente dito, o simples éumnnto

de receita nem sempre era suficiente para cobrir esse custo spera
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- [4 Y & b . - . L
cional. Dal porgue aumento de receita neo significava necescsaria
mente a obtengao de resultados positivos. Estes dependiam da rela

e n ’ . % -
¢ao receita versus despesa. So depois de contabilizadas todas as
despesas, seja com a reposigao do material fixe ou rodante denifi

e ’ ’ . o ' .
cado, seja com salarios, seja ainda com g compra de material de
combustao, para citar apenas algumas dessas despesas, como disse -
’ v. . .
mos, so depois de contabilizadas tcdas as despesas a serem dedu

- ; . . ’ -

zidas da receita existente, € que uma estrada de ferro poderia mos

trar resultados positivos.

Em que pese a-Conde D'Eu ter conseguido um aumento
de receita de apenas 11% entre 1901 e 1909 e ter ﬁm elevadc custo
operacional, a exemplo de intmeras ferrovias nordes tinas, acredita
mos gque ela apresentou resultados positivos em fungéo do acréscimo
no volume de trafégo com a instalagao do ramal ferroviario de Cam
pina Grande. A partir do momento em que é aberto ao {irdfego, em
02 de outubro de 1907, esse ramal apresenta um consideravel movi -~
mento diario de embarque e desembargue registrado nessa cidade. Na
verdade, o numero de trens de carga na cidade se manteve em torno
de quatro composigdes diérias, o que pressupbe uma significativa
tonelagem de mercadorias transportadas pelo citado ramal. Sem dé
vida, o acrésciﬁo do trafego a partir de Campina Grande influen -~
ciou 08 numeros mencionados na tabela anterior. Mas se os nume-
ros ai contidos séo'insuficientes para uma demonstirag2o da contabi
lidade que envolve receita versus despesa em gse tratandc das ferro
vias que compunham a Great Western Brasil Railway, porquanto tratam
tao somente dos aumentos de receita num certo espago de tempo, a
tabela que vem a seguir é mais precisa acerca daguele movimento con
tabil.
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TABELA K230 ~ MOVIMENTO ECONOMICO GERAL DAS FFRROVIAS QUE

COMPUNHAN A- GREAT WESTERN EM 1909 - RECEITA
— il =l - E e )

in

VERSUS DESPESAS.

RECEITA DESPESAS SALDD
(FM CONTOS DE | (EM CONTOS DE | + OU -
REIS) REIS) )
Conde D'Eu 841:1568000 701:487%000 [+ 139:6598000
Natal-Nova Cruz 220:808$000 267:528$000 |- 46:773$000
Recife-Limoeiro 1.473:5608000 903:6228000 |+ 569:9388000
Recif 2o T - : '
ilte mo Sao Fran =l sew. 3108000 921:2798000 [+ 936:0538000

cisco

B. 7. Central de Per -

T — 1.400:108$000 1.065:0238$000 |+ 335:0843000Q;

E.F. Sul de Pernambu- :
co e Central de Ala|l 564:3718000 579:6683000 [- 15:297$000

goas .
E.F. Paulo Afonso 25:091£000 103:4283000 - T78:3378000

FONTE: Tabela Organizada a partir de CUNHA, Ernesto Antonio L. (Org
Estudo Descritive da Via Férrea do Brasil. Rio de Janeiro ,
Imprensa Nacional, 1909, Passim.

Como se percebe, o movimento contabil da Great Wes
‘tern em 1909 mostra a mesma tend@ncia antes verificade, ou seja, al
gumas ferrovias apresentam bons resultadcs e outras apresentam re
sultados regulares, nao esquecendo de mencionar as gue se mantinham
deficitarias. lais uma vez as estradas de ferro pernambucanas des
pontam como as mais lucrativas, excegao feita a Estrada de TFerro Sul
de Pernambuco conjugada & Central de Alagoas. Mesmo computando 0
deficit desta ultima estrada de ferro, o total da receita das ferro
vias pernambucanas foi de 5.295:3728000 (cinco mil, duzentos e no
venta e cinco contos e trezentos e setenta e dois mil réis), resul-
tando dafl um saldo positivo de 1.825:779$000 (um mil, oitocentos e
vinte e cinco contos e setecentos e setenta e nove mil réis). Por -

. 3 LN ’ .’
tanto, uma cifra consideravel para um unico ano de trafego ferrovia
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Tios

Ja as Estradas de Ferro Natal-Nova Cruz e Paulo Afon
50 na2o apresentam nenhuma novidade.®las continuam dando prejuizo
desde que foram construidas, isto na segunda metnde do séeulo XIX.
Alega-se, acerca dessas ferrovias, que elas nao se justificavam
do ponto de vista econdmico. No caso da Ratal-Nova Cruz, por exem-
plo, ela teria constituido um dos varios erros de tragado do progra
na ferroviario brasileiro. Isto porque, para dar bons resultados
no Rio Grande do Norte, o tragado ferroviario deveria ter seguido

~ ~ [ 4 % 3 e ~
de Natal em diregao ao Vale do Ceara~Mirim, rico na produgao aguca

reira, e nac para Nova Cruz, que apenas atinge alguns centros de
~ : 6 ~ (12 : ;
produgao algodoeira isolados no Sertaog ) Ademais, intmeros cen

tros algodoeiros do Sertao do Rio Grande do Norte, eSpécialmente na
Regiao Seridoense, preferiam enviar seu algodao para Campina Grands
por varios motivos. Primeiro, alguns desses centros algodoeiros
como Caicé, o maior de todos eles, ficavam mais proximos da Ponta

de Trilho em Campina Grande que da propria Capital Norte Riogranden
se; segundo, a cidade de Katal nunca se erigiu & condigd@o de gran
de praga algodoeira, devido ao seu pequeno movimento portuério; ter
ceiro, os almocreves encontravam em Campina Grande condigdes bas tan
te prop{cias para se gbastecerem com carga de retorno dog produtcs

tipicos da demanda sertaneja.

Quantc & Estrada de Ferro Conde D'EZu, pelos numeros
da Tabela 10 , percebe-se que ela apresenta uma certa estabilidade
em seu movimento econdomico geral. Se seus resultados n@o sZo
excelentes, quando comparados as mais promissoras ferrcvias per
nambucanas, pelc mencs jé nao acunmula deficits. Ela,; que no
momento de sua encampacao pelo Governo Federal, em 1901, contabili-
zava uma situagao bastante deficitlaria, com‘uma degpesa hem superior
a sua receita, chega em 1909 com um suﬁeravit de 139:6593000 (cento

. ’,
e trinta e nove contos e seiscentos e cinquenta e nove mil réis) .
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Portanto, vm saldo razoavel para ura ferrovia gque passou cercs de
duas décadas contabilizando deficits. T no que se refere as cau
sas desse superavit, elas tém a ver com a onta de rilho em Campi
na Grande, cuja estratégica localizagfo a transforma, conforme j&

discorremos a respéito, no grande empdrio do Sertdc,

Em se tratando do ramal ferrovidrio de Campina Gra
de, cuja posigBo estratégica ccmo ponto terminal de irens e
ra Dbastante singular, dispomos de informagdes gque o aponianm
como um dos trechos ferroviarios mais movimentados do Koy -
deste. De fato, era significativo o. numerc de composicies

. ’ . ~ 5
diarias (trens) em sua estagac, tanto de passageiros guan-

=

to para o transporte de carga. 0s demais gervigos tambewm

estavem ai instalados, come o8 servigos de telegrafia e areca

zZenagemn.
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cidede, pelo permanente fluxo de passageiros e cargas, acs poucos

a estrada de ferro, em perfeita sintonia com o mercado regional,de
fine-se como um meio de transporte de'caréter esﬁratégico rara o)
incremento desse mercadd. Reste sentidc, faz-se necessario chamar
é atengac para o papel desempenhado pela estrada de ferro na forma
¢czo do empério comercial cempinense. Esse emporio comercial carac
terizou~se basicamente por dois momentos: O primeiro coerresponde
3 fase aurea do algoddo na Paraiba e em Campina Grande; o segundo
diz respeito 2 uma fase em que o algodZo continuz sendc importante
mas apresenta ja sinais de decadéncia e constitui apenas um item

no contexto de uma economia que tem seu ponto altc no coméreio ata

cadista em geral.

” ) i i~ i
Demons traremocs, no topico a seguir, a relagao entre

ferrovia e empdrio comercial em Campina Grande.
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2. Emporio do AlgodZo em Campina e o Mercado Resional

£ importantie que o tema acima seja encarado, de ante
nfo, como parte intrinseca da economia algodoeira tomade num planc
mais geral. Interessa-nos, por isso mesmo, resgatar inicialmente
um pouco da Historia do 2lgodZo no Nordeste e na Paraiba como wuma
~atividade capturada pelo capital, isto €, uma atividade que se vol
ta por inteiro para atender a demenda 40 mercado mundial. A cultu
ra algodoeira, num primeiro momento, nao se apresentava como wna
cultura de valor comercial. KNa verdade, els era uma cultura nati
va, produzida em reduzidas proporgbes, servindo durante o longo Pe |
riocdo colonial, t3o-somente como matéria-prima para vestir os es -
cravos e as demais camsdas subalternas. Essa culiure 86 adgquire
valor comercizl no Brasil no momento em que, integrada ao mercado
mundial, ela satisfaz a demanda vinda da Europa, gue necessitava
da fibra como matéria-prima para prover o processo de industriali
zagao no setor téxtil, sobretudo na Inglaterra, onde ease setor
crescew mais que em qualguer outro pafs. Isto ocorre a partir do
século XVIII. Acontece gue foi exatsmente nesse sdculo, com a des
cobertia da méquina a vapor, que o algodao passou a ser largamente
consumido na Europa pela entdo florescente e prospera industria
t6xtil. Assim, apcs o seu reconhecimento como uma cultura de enor
me valor comercial, intmeras areas do Nordeste passam & cultiva =
lo para atender a demanda externa por mais esse produto dos trépi
cos. Podemos inclusive fazer referéncia, a partir de entac, a unma
digputa entre a cans-de-agucar e algodao, o que & bastante sintoma
tico se se leva em consideragac que o agﬁcar hé muito vinhz se con
figurando como o grande produte de exportagao do Nordeste. De mo

do gue, nessa regiao,

"Conforme &s solicitagbes do mercado exter

- »

no e & oscilagao dos pregos, a cana-de-agu
’ - r -

car, partindo das areas mais umidas onde

dopinave, avangava por areas de clima me
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L4 »
nos umidoy; gque por suva vez cram disputadas
pelo algodac, dominante nas regides semi-
’ . -
aridas,quando os pregos subiam e o do agu

@3)

¢ar baixavam".

Com efeito, o algoddo enfrentou a cana-de-aglcar -
disputando-lhe terras e bragos. E se ¢ verdade que o algodzo inte
riorizou-se, desenvolvendo-se primordialmente no Agreste e Sertﬁa,
houve momentos em que ele desenvolveu-se também ﬁa zona litoranea,
pelo menos nos momentos de boom akgcdoeiro, em que 03 pregos do

’ . - .
produto tornavam-se favoraveis no mercado internacional.

y , N
Todavia, ha que se ressaltar o fato de que a cultu-
ra algodoeira no Brasil, mesmo integrada aoc mercadc mundial e ga
rantindo certa rentabilidade para o capital, aprescntava sériosprg'
blemas estruturais, como, por exemplo, o de ser produzida com base
: ’ ’ ’

. ’ ~ o W E
num baixo nivel técnico e pouco rentavel, nfo estando em condigles
de competir com concorrentes mais poderosos, como ¢ ¢ caso do algo
d2o norte-americano. Este, ao contrario, era produzido em condi -

~ a 5 L4 - - P .
goes mais tecnicamente favoraveis, o0 que lhe garantia a condigao
de um produto de melhor qualidade e de custos mais redugzidcs, tor

(14)

nando-o competitivo. Dai porque sd enm .conjunturas bem especi—

ficas ocorriam os boom algodoeiros, com o consequente incrementoda
demaenda pelo produto brasileiro,aumentando~lhe o nivel de rentabi-

lidade. Como demonstrativo de tais conjunturas favoraveis a cultu

ra algodoeira no Brasil, podemos citar: 1) a interrupgfo do forqé\
cimento de algodfo das collnias francesas nas Antilhas, durante as
Guerras Napolednicas no comego do século XIX; 2) o arrefecimento

da precduc2o dos algodoais norte-americancs no deccrrer de Guerrzde

Secessdo, na década de 1860.

Mas em que se pese a conccerréncia ectrangeira, exce
¢ao feita as citadas conjunturss internacionais, o algodac tornau-

se um dos principais produtos da economia agroexporiadora instala
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‘ 7 ’ ’

da no pais. No secuvlo XIY, segundo os numeros éa tabela I1, sua

posicao na pauta das exportagbes bragileiras em nerhum moments foi
Ld

inferior a gquarta colocagao, s0 despencando pars pogigdes inferio

. - »
res nes primeiras decadas do scéculo atual.

TABZLA 11 - BRASIL: PRINCIPAIS PRODUTOS DE EXFORTASAD
(1821-1529)
| PARTICIPAGED (FH %) WA RICZITA DAS LPORGACSES

DATAS cars | acUcAR|ATGODD ;12‘-3 gﬁ%{iigs 2 |oumros| worar
1821-1830] 18,4 | 20,1 20,6 | 0,1 13,6 17,2 | 10,0
1831-1840| 43,8 | 24,0 | 10,8 | 0,3 7,0 13,2 | 100,0
1841-1850] 41,4 | 26,7 7,5 | 0,4 8,5 15,5 | 100,0
1851-1860{ 48,8 | 21,2 6,2 | 2,3 742 14,3 | 160,0
1861-1870{ 45,5 | 12,3 18,3 | 3,1 6,0 14,8 | 100,92
1871-1880| 56,6 | 11,8 | 9,5 | 5,5 5,6 | 11,0 | 100,0
18811890} 61,5 9,9 4,2 | 8,0 3,2 13,2 | 100,0
1891-1900] 64,5 6,0 2,7 15,0 2,4 0,4 | 100,0
1900-1210| 52,7 | 1,9 2,1 125,7 4,2 13,4 | 100,0
1911-1513} 61,7 | 0,3 2,1 |20,0 4,2 11,7 | 100,0
1914-1918| 47,4 3,9 1,4 [12,0 745 27,8 | 100,0
1919-1923| 58,8 | 4,7 3,4 | 3,0 5,3 24,8 | 100,0
1924-12281 72,5 | 0,4 1,9 { 2,8 4,5 17,9 | 100,0

FONTE: SINGER , Psul . © Brasil no Contexto do Capiialismo I
ternacional (1889-1930). In Fausto Boris (Org). Histiria Ge
ral da CivilizagBo Brasileira, Periocdo Republicans. 40 ed.,
Saoc Paulo, DIFEL, 1985, p. 355.

Constata~se, pelos numeros da tabela em aprego, que
jé na década de 1821~183C, como resultado da conjuntura faVQréwel,
provocada pelas Guerras Napolednicas, o algodfo assume uma pesigso
de destague na pauta das expcriagles brasileiras, =6 perdends, na
ocasifio, para o agucar, gue aié a década referida figurava ceme o

primeiro produto nessa pauta de exportagan.
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Nes décadas seguintes, como nos mostra a tabela, o
café dispara como o grande produto de_exportaqéo nacional, superan
do em muito os demais itens af contidos, com destague para os mo
mentos em que esse produto sozinho é responsével por mais da meta-
de das exportagtes brasileiras. Dai que, excetuando a destacala
posigdo do café, trés itens concorrem também com posigdes de desta
que, pelo menos até & década de 1871-1880. S&o cles: agicar, algo
dao, couros e peles. Nesse espago de fempo, isto ¢, entre 1831 e
1880, o algoddo teve outro momento de euforia per ocasifo da 28

~

conjuntura favoravel provocada pela Guerra de SecesanZo dos Bstndos
Unidos. fTrata-se da interrupgao do fornecimento dos algodoais des
se pals na década de 1861-1870, levendo a exportacZc brasileira do
produto a um patamar significativo, maijior inclusivelque a do agu

car e dos demais produtos da pauta, afora o café.

A partir da déceda de 1881-1890 até o~ final do  pe

riodo expresso na tabela, percebe-se que os itens scucar, algd:

dog das décadas anteriores. A partir da data citeds surge, ac la
ECy &
do dp café, um novo produto de exporiacio, a borracha. Mais umz
’ P P G20,
vez excetuando o café, é esse novo produto de exportzgaoc gue mant
-~ ” - 4
réa uma pogsigac de destague por mais meio seculo.

Nao obstante seja constatado o fatc de gue o alzgo -

f . £
indice percentual de parti-

dgo, a exemplo do agicar, diminuiu seu
cipag8o, a partir de 1881-1890, na receita das exportiagles brasi -
leiras, tudo leva a crér gue em numeros absolutos a exportazzo do
produto nds sofreu a mesma redugdo relativa aquele indice. Trata-
se simplesmente da ponstatagﬁo de gue he vm erescimento vertiging
so do total das exportagoes brasileiras no periodc. Porianic, a2
redugao do fndice referido n@o significa necesszricmente a redu -
¢fo em nimeros absolutos da tonelagem exportada. Ao contrari-, =2
redugao da participag@s percentual na receita das exporiagGes nao

y L4
significa que o produto estivesse sendo exportadc, em numersz ab
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sclutos, er tonelagem menor. Una referéncia a esses nﬁmeros, que
4 .

toma como exemplo wura das decadas citadas, esclarece em boa mwedida

a questao da tonelagern de algodao exportada pelo Brasil. Tratla-

se de checar o seguinte:

"0 que cai realmente é o prego € nac o 1o
tal exportado que, amo contrario, scbe. Sg
em 1864/6% exportou 25.3%4.440 quilozra -
mas & 31.558:1635.000 réis, em 186¢/70 che
gava & quantidade de 41.188.179 X a

40.724:516.000 réis“.(IB)

Infere-ce, da citagao acima, que no biénio 18623/70,
o0 Brasil exportou cerca de 60% mais que no biério 1864/65, = isso
a despeito do fato de que, por vslta de 1870, o algodac norie-ame~
ricano comecava a retornar ao mercado europeu. Quanto ao pregc, e
le realmente diminuiu.entre os dois biénios mencionados. Se no
primeiro biénio o Brasil faturou 31.558.635.000 réis pela exporta
gao de poucc mais de vinte e cinco milh3es de quilos de algodio,no
gsegundo biénio, para ume exporiagao superior a quarenta milkScs de
quileos desse produto, esse faturamento deveria ser, casos os pre
¢os se mantivessem estaveis, de aproximadamente 50.000:000.00 réis

e nao os 40.794:516.000 reis reslmente auferidos.

outra irporiante dedugBo ¢ que o algoddoc e o agucar
'exportados, ﬁos periodos citados, eram majoritariamente produzidos
no Nordegste. Ora, como os numeros referentes ac agicar mentém um
percentual médio maior que os numeros do algodao, isto significa
que apesar descte ultimo disputar terras e bragos 2 cona-de-agicar,
ele nac a supera no'Nordeste ccme um 1lodo. No computo geral, =a par
ticipag@c percentual do agucar na receita das exportagles brasilei
ras foi maior que a dc algoddc. Isse fato leva-ncs & constia’agdo
de que a concorréncia do algodac cecm & ceng~de-~agucar foi signifi

~ . . ’ iz LY
cativa, mas nao o suficiente para desbancar ou levar esva ullinma a
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bancarrota. lesmo porque, essa concorréncia mobilizou intUmeras é
reas dc Nordeste em torno da eccnomia algodoeira, mas nac todas as
areas. Basta lembrar, a esse respeito, o exemplo de Pernambuco.
Lpesar de tambem ter produzido bastante algodao, a verdade ¢ que
Pernambuco em nenhum momento deixou de ter a cana-de-agucar como a
base de sua economia agroexportadora, advindo dessa atividade a
maior parte de sua receita. E nZo obstante as constantes crises
que, durante décadas e décadas a vitimaram, ela manteve-se em Per
nembuco com um minimo de estrutura, n2o ocorrendo aqui o tao decan

tado abandono em favor do algodzo.

Pelo exposto, percebe-se que o advento do algodao
como preduto integrado @o mercado mundial, entre cs séculos YVIII
e XX, se traduz, para estarmos de acordo com Rosa laria Godoy Sil
veira, em regides capturadas pelo capital, ou seja,'regiSes que se
especializam na produgac da malvacea para fins de atendimento a de

manda externa:

"Aos poucos, as regioes algodoeiras foram-
ge delimitando em torno deo Rio Itapicuru ,
no Maranhaco; do Rio Jaguaribe, no Ceara; e
no Agreste e Sertdo dos atuais Estados do
Rio Grande do Norte, Paraibs e Pernzambuco.
Disputando chio até mesmo &as lavouras de
cana, os algedoeiros se fixaram em melho
“res condigdes ecoldgicas e econdmicas ne &
‘rea pecuéria, onde proporcicnavam uma renda
adicionel aos fazendeiros de gado, e ainds

compartilhavam terras com as lavouras de

(16) -

subsisténcia".

Verifica-ge,pela exposigéo'acima,quo a Paraiba cons
t1 tui una das regides que se inseriu na divisd@o regional e in
ternacional dc trabalho como produtora de algodaon. Houve momentos,

inclusive, em que ela se mobiliza por inteiro em torno desse produ
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to., Alén das areas tradicionalmenie voltadas para a producic da fi
bra, como Agreste e Sertao, houve mCantos em que se registrou um a
vango de sua produtividade pelas demais areas, todas embriagades pe
1o clima de euforia que & envolvia, Assim, o ggreste e o Zertzo, o
Iiteral e o Brejo, todas essas adreas se viram enredadas, ora mals
ora menvs, nog negocios de produgic, beneficiamento e comercializa-
cao do algodéo. No Brejo paraibano, por exenplo, nem os incevenien
tes da friagenm prépria da elevada altifude, nem as chuvas excessi -
vas, evitaram o surto algodoeiro num certo momente de sua Historia.
Na atual cidade de Areia, localizada no coragao da regiac brejeira,
ja na primeira metade do século XIX, havia quatro bolandeiras,alénm

(177

. ~ [ G . . ~
das existentes em outras povoagoes ¢ siticos das imediagoes ,

gque prova que essa regiao efetivamente envolveu~se com a economia

algodoeira.

Outra regimo paraibana sujeita & vmidede ¢ chuvas ex

cesgivas e que, apesar do clima, tambénm voltou~se para s economia
. . . - 4 - ! .

algodoeira foi o Iitoral. NKa Varzea e Vale do Paraiba, em toda a
faixa litoranea entre Pilar e Mamanguape, muita terra foi disputada
a4 cana e nao foram poucos os produtores de algoddo que o beneficia-
ram, ccm seus descarcgadores,no ambitc dos préprios engenhss cang -
.. (18)
vieiros

1o XIZ.

, especialmentie nos momentos de boowm algodoeiro nc sécp

Mas as regioces paraibonas gue se mcbilizaram em tor-
no do negocio algodoeiro foram o Agreste e o Sertas. Surgindc, em
ambas as regides, no dubito do latifindio pecuarista, o algoddo a
gui nao teve que disputar iterras e bragos a atividade criatdria. Ao
contrario, todo o estimulo relacionado ao desenvolvimento da predu
cao algﬂdoeira nessas regioes tem a ver com a possibilidade de ajul
sicar de uma renda adicional para os agentes sociais nela envolvi -
dos: renda adicional para os grandes proprietarios pecuaristas e
renda adicional para além da mera ecscals de subsisténcia para peque

nos agricultores:
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"A plantagao do algodd@o, quando nao era
feita pelo proprietario da terra, o era
por agricultores que se denominaram ‘'mora
dores', fezendo a partilha do algoddo co

lhido com agueles que lhes cedessem a ter

ra. Paraleclamente a cultura do algoddo e
rem feitas culturas de subsisténcia. Coin

+
v

. - ’ . .
cidindo com o termino das colheitas,

4]
m

[}

va o infcio da entresafra, guandc entfo

os agricul tores devolviam as terras com o
restolho das lavburas, péra gue o gado se
alimentasse nos meses de auséncia de chu
vas, sendo as terras utilizadas como pas
tagens até o inicio do periodo das chuvas
quando o gado era novamente colocado en

’ 1
areas com pastagens naturais“.( 9

Vimos que no Agreste, o algodfio também se desenvol
veu a partir do latifindio pecuarista, fornecendo igualments  uma
renda adicional aos grandes fazendeiros e uma renda minima ao re
gueno agricultor, configurando, em rela§§o a este ultimo, uma ren
da que nfio o arrancava de sua miserdvel condigdo de vida. Ha seme
lhangas entre as economias algodoeiras do Sertdo e Agreste, do pon

to de vista de suas relagdes de produgao:

"Na zona dc Serta@o e Caatinga Serrana

La

. . 4
Emgresté] ¢ dominante a parceria agricola

~
a )

ao entr

o

ou meagao na produgao de alged
proprietario e o lavrador, ficando  este

ultimo com o milho e o feijZo cultivados
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em consorciagao*",
Mas em gque pese tzis pontos de semelhangas entre
Agreste e Sertao, algumas diferencas se faziam presentes enire as
duas regidoes. Eis alguns exemplogz lj Se no Agreste, além do
agregado** e do meeiro,era comum a figura do arrendataric, que for
necia uma parte significativa da renda fundiaria destinada acs gran
des proprietarios, no Sertdo praticamente inexistia a figura @o ar
rendatdrio; 2) PFnguanto no Agreste predominava o algodie dc  *ipo
herbaceo, aderente ao carogo, no SeriZo predominava o algodio do
tipo'mocé, nac aderente ao carogo, também conhecids come seridd ou

algodfio de fibra longaz; 3) Se no Agresie a area cultivada con

1;

godao correspondia & menos de um terge da area total cultivada

1
i

Paralba, no Serifo, a area cultivada ccm esgse produtc  corresion-

‘ . 211
dia a mais ~de - dois tergos dessa area total. (21)

De maneira que a Parafba, de conformidade com s in
formagdes acima, em sua maior parte se mobilizou em formo da produ
QES de algoddo. J4 na segunda metade do século XIN, percebe-se o
guanto esse produto tornara-ge importantie para a economia paraiba-

na.

TABELA FQlQ ~ VALOR OTFICIAL DAS EIPORTASILE DA Pansf
£

ENTRE 1858-1861 (@ ¥TIL REIS

-

AROS AGUCAR ALGCDRG
18%8/59 1.637:785%000 1.193.443300C
1859/60 1.652: 7658000 1.693.4 538000
1860/61 738:6418000 1.273.2:3$ooo

FONTZ: VASCCNCRELLOS ; Silvano  Alberto de. Op. Cit,,
. p. 26 .

¥ Que o milhc ¢ o feijao erex plantados em cemsorcia
380 € um faty. ¥as o mesmo nao pode ser diio quoniy
can de que tais produtos ficavam com o pegueno azr
tas revlo s, 0s grandes proprietérios exigiam & o
ew relagac a tais produtos.

- 2 rd .
**% 0 pgregado, no Agrecte, ers uma figura juridica maig ou meones ce
melhante ac morador,no Sertaoc,
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Confirma-se, pelos dados desta tabela, qus o agucar
passou a conviver com uma intensa concorréncia do algodZo a partir
dos meados do século XIX, a despeito do primeirc ter constitufdg
na fase da capitania e em boa parte da Provincies da Paraiva, o 1
nico item realmente importante no contexto de suas exportiagdes. Se
de julho de 1858 a julho de 1859, o agucar auferiu uma quantia de
44433428000 (em torno de 30%) & mais que o algoddo, esse gusdro mu
da entre julho de 1859 e julho de 1860, pois que, nesse segundc mo
mento da tabela, o rendimento do algodZo ja € ligeiramente supe -~
rior ao do agﬁcar. Quanto aos numeros de julho a julho de 1860/61,
fica clara a supremacia do a2lgod®o no rendimento ai auferido, isto
¢, um rendimento de 534:5923000 a mais que o agicar (pouce mais de
40%). Somados todos esses ndmeros, referentes 2o periodo 1858-1867,
temos o seguinte guadro: enguantc o agﬁcar obteve um rendimento
de 4.029:192*000 (quatro mil, vinte e nove contosc e cento e noven-
ta e Gois mil réis), o algodd@o ficou na frente com um rendimento
de 4.160:1308000 (quatro mil, cento e scssenta contos e cento e
trinte mil réis). Assim sendo, a conclusZo € obvia: mesmo que te
nham ficadc praticamente empataﬂos,esses.nﬁmeros servem para de
monstrar que o algodac tornara-se um item importante em tcda a eco

nomia paraibana.

Essa importancia pode ser ratificeda se se leva em
consideragao a quantidade exportada. Dados referentes ao periodo
1862-1871, refletem a importdncia do algoddo em comparaglo com agu

car e couros, em termos de gquantidade exportada.
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TABTLS 172 13 - EYDORTAZAD DE ALG0DAD, AZGCAR = coumns
N4 PrOVINCTA Di PARATBA. 1852-1871 (1

. ARROBAS) .

ANOS ALGCDTD ATUCAR COUROS
1862 _ 016.416 £83.081 9.600
1863 197,505 57A.2T4 2. 377
1864 397.728 ' 432.2318 22.259°
1865 446,927 - 259,885 13.258
1866 542.133 400.097 19.938
1867 ' 598, 620 320.275 12.867
1868 | 563,897 200,937 27.817

- 1869 ~ 533.609 448,445 30.126
1870 377.478 268,205 . 17.202
1871 681.355 230,481 45,407

FORTE: VASCONCEILOS, Silvano Alberto de. Tp. Cit., p. 29 ;//

Observando os dados dessa Ultima tabela, clarsmante
se percebe a ascengzs do aelgoddo em comparagac 2o agucar, provoca-
do, no periodo em aprego, pelo boom da Guerra de Secesszo dos bsta
dos Unidos. Desse modo, enquantc o algodao passou de 216.463 arro
bas em 1862 para 681.155 arrobas em 1871, apresentando um crecsci -
nento acima de 200%, o agicar, ac contrario, passou de 583,081 ar
robas em 1862 para 270.481 em 1871, apresentando ume queda de 57%
no mesmo periodo. Percebe-se, todavia, que as oscilacgces relativas
ao algodfo foram equilibradas. No computlc geral, as exportagces de
algodao somaram, em todo o periodo citadc, 4.361.678 arrobas  cu
65.425.170 quilcs,enquante as de acucar somaram 3.847.948 arrcbas
57,719,220 qgilcs.Portanto,os nimerca acima arrolados mais uma
vez demonstram a importancia dessa malvacea nc conjunto daz ec-no-

mica paraibana.
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Ko que se refere a exportagfo de couros, o terceiro
produto em importancia a época, os numeros demonstram que ele esta
va longe de poder equiparar-se ac agucar e algodao, indiscutivel -
mente os dois artigos que comendavam a economia agroexportadora
na Provincia da Parafba. £ importante ressaltar, todavia, que es
sa situagio nAo se mantem indistintamente por muito tempo. S- até

a decada de 1870 o algoddc ocupa um lugar de destague na economia

de exportagso da Paraiba, a verdade € que essa posicao também

o @

compartilhada pelo agucar. Mes chega o momento em que o algeddo
cupa uma posigio de total hegemonia em relagao aos demsis itens
que compunham & economia de exporta¢ao paraibana, inclusive em re
lagao ao agucar. Dados contidos na Tabela 14, referentes ao perig
do 1893-1908, dzo conta da participag@o do algodao na receita esta

dual e de sua hegemdnica posig@o.
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‘DA RECEITA ESTADUAL: 1893-1908

AROS ALGODAO* % AGUCAR % COUROS % REggI ETQTE_;SAL
1893 | 455:5868557 42,1 55:078$067 4,7 11:011$650 1,0 | 1.081:8128450
18394 27039698805 26,0 7736918622 5,5 1753318205 1,6 | 1.040:8108045
1895 | 22233658855 21,1 4639778677 4,5 21:2538685 2,0 | 1.053:313§252
1896 | 26633168027 23,45 7810188408 6,8 19:654$078 1,7 | 1.132:8508141
1897 | 30539768321 25,6 4916058300 4,1 37:8588810 3,1 | 1.192.5558341
1838 288:5888586 - 23,0 5122818009 4,1 86:0233347 6,9 1.250:1218502
1899 | 312:404$533 26,6 5835978037 4,9 57:844$159 4,9 | 1.172:5255384
1900 | 39426688789 31,5|  45:8388327 3,6 4138718970 3,3 | 1.250:475$638
1901 274:6228142 2.7 2634768459 2,0 31:7188635 2,5 1.262:893%479
1902 | 43035928458 28,5  30:8678271 2,0 30:278$395 2,0 | 1.506:5868773
1303 | 589:3408529 30,5 3214398333 1,6 4137038821 2,1 | 1.903:3808599
1904 | 37435338123 23,8|  13:2208312 0,8 9222133304 5,8 | 1.567:9788331
1905 | 469.8818646 30,2|  26:8558841 1,7 4933503766 3,1 | 1.551:947$906
1306 55032258364 27,2 37:5838891 1,8 3625408310 1,8 2.018:4248292
1907 77327318735 34,4 22:5588533 1,0 56:1538903 2,4 2.247:1302382
1908 | 557:2258651 29,6 2733978187 I 65:4718535 3,4 | 1.876:5013065
FONTE: APUD. VASCONCELOS, Silvano Alberto de. Op. Cit. p. 39

* A média de participag8o do algoda@o foi de 27,8%

*6e21
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0 algodao na Paraiba nec se revelou impiriante

LS

apenas no boom algodceiro deccrrente da Guerra de Secessao. lies dé
cadas seguintes ele continuou com a mesma posigao de destague,como
podemos perceber entre os anos 1893—1968, em que ¢ possivel compa
ra-lo com o agucar e o couro. Enguanto em 1893 o algodfio arrecadou
455.586%557, correspoﬁdendo a 42,1% da receita estadual, o agﬁoar
e o coﬁro arrecadaram as seguintes cifras: 55:0783067 e 11:0112650,
correspondendc respectivamente aos percentuais de 4,79 e 1,0%. Nos
anos seguintes e até 1908, o algodZo sustentou a mesma importdncia
entes mencionada, em gue se percebe um acentuado descompasso entre
este ultimo e os demais produlos paraibancs em lermos de arrecada-
¢ao estadual. Basta ver, por exemplo, o caso dc agucar. Enguanto
o maior Indice de participagao desse produto na receita estadual
foi de 6,8% ccrrespondente aos 78:0188408 (setenta e oito contos ,
dezoito mil e quatrocentos e oito réis) obtidos em 1896, o menor
indice de participagzo do algodio foi de 21,1%, c:rfespondente 208
222:3694855 (duzentos e vinte e dois contos, trezentos e sessenta
e nove mil e oitoeentos e cinguenta e cincc réis), obtidos en
1895. E enguanto a média de participag@o do agucar, entre  1893-
1908, foi de pouco mais de 3,0%, a média de participagaoc do algo
dao foi de 27,84 . isto ¢ , quase dez vezes
mals .E esse quadro favorével ao algodso,em que & economia paraiba
ne, em sua maior parte, a ele se vincula, n3c pera por ai. Nas aé
cadags seguvintes, como demonstraremos a posteriori , esse vig
culo se fortalece mais ainda, nao obstante esse tipo de eco-
nomia apresente, no século XX, um carater “tardio", no sentido de
que ela se reproduz fundamentalmenite como espago agrario-mercantil
integrado ao mercado mﬁndial, isto num momento em gque dinumercs se

i§ ’

tores da economia brasileira ja estavam vinculados a industria.

Entretanto, o fato da economia parsibasna enredar-ce
de forma tao contundente com a atividade agroexportadora algcdcei~
ra, tal ccmo demonstramos acima, n3o significa a realizagao de
4 . . - " 45 -~ =

cemercio direto com o exterior. E que a exportagas Propria

. -~ . - [ -
mente dita do algodao paraibanc era realizada atraves 4

. . -~ - ~ ’

to do Recife, gque ccncentrava a circulagac mercantil nao so do Te

ferido algod@o mas de outras regices. No caso da Paraiba, o c
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centragdo de seu algod&o em Pernanbuco £oi completa pelo.  menos
até 1888, momento em gque foi consitruido o porto de Cabedelo. Isto
porgue antés dessa data, os dois portos al existentes, o da capi
tal e o de Mamanguepe, prestavam-se tao somente & navegagBo de ca
botagem. Por outro lado, o porto de Cabedelo nao evitou essa con
centraggo:o algod&o produzido na Paraiba continuou sendo canaliza

do, em sua maior parte, para o porto Recifense.

Nen os incovenientes de certcs abuscs de gue éram
vitimas os produtores, na praca do Recife, conseguiram evitar a
atragéo por ela exercida. Sobre tais inconvenientes praticados
contra os produtores, um documento da segunda metade do geculoc
XIX, mais precisamente de 1867, denuncia, em relagdo aoc servigo

de classificagdo de algodfo em Pernembuce, ¢ seguinte:

"(...) O gbuso, que agora se noia de ser
- interessado [o exportador] mais vantajossa
mente colocafo quem faz o scrteamento[blag
sificagaoc] & seu bel prazer, acomodando
a qualificagio ao prego gue lhe convém, e
nio o prege & guelificagdo, gque legitima
mente caberia ac género [algcddo]; se fog
ge feita por outro gué ndo o pripric com

prador".

E mais:

"Estribada no direito do mais forte Eno
so, © exportador], a inspeglo do  género
actualmente pelos proprios interessados

nas ccpnpras, tem dado 8z0 a que, na proxi

&L
L

midade da chegada dos vapores transatlan-
ticos se retarde a declaragao da quelifi
caggo do género, ou mesmo se reiome  pos

. . ’
teriormenie, & fim de hermonisa-la ccm as
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condigoes verbais de paga~lo segund:c o
¢o do sorteamento feito pcr esses interes-

@2)

sados".

Portanto, o servigo de classificagzo do algedds em
Pernambuco, no momento citado, era controlado pelos exportadores ,
que muitas vezes levavam os produtores a contabilizarem perdas no
peso e na qualidede do produto e, ccnsequentemente, perda nos pre
¢os. Mas o maior problema gue os'pradutores enfrentavam na praga
do Recife, quando da chegada dos carregamentos de algodzo, era o
contato com os gque se interpunham entre eles e os exportadcres .
Trata-se dos que intermediavam a circulagao mercantil algodceira
na praga pernambucana, o0s chamados corretores. IEsses correlores
estivessen eles diretamente a servige desse‘ou daguele exportador
ou estabelecidos &s suas expensas ,Ccom Seus Proprics armazéns ou
depdsitos de algodZo, o certo é que eles controlavam uma parte sig'
nificativa do espago mercantil algodoeiro. Em Recife, normalmen-
te eram esses corretores que estabeleciam o necessario vinculo eg'
tre produtores e exportadores,(23) mas principalmente eram eles
que levavam os primeiros a contabilizarem perdas no peso

ne qualidade e nos pregos do algodio.

Além disto, os produtores enfrentavam problemas
com o fisco e com as dificuldades de +tiranspories na  segun
da metade do séulo XIX. De fato, os produtores paraibanos de
algoddo, especialmente do Agreste e Sertsc, estavam sujeitos
20 "tributo de barreira", isto €, uma espécie de imposto
glfandegario que incindia sobre os produtos do interior gque
seguissem a 1rota pare Pernambuco. Quanto aco tiransporte, as
dificuldades eram imensas. Salvo a construgao de pouco mais de
100 quildmetros de vias férreas entre 1880 e 1201, a Paraiba atra
vessa a maior parte dc século XIX ccntando basicemente com um ﬁ:g
co meio de transporte, o de %ragao animal. No caso do seriiy
por exemplo, nEo constitufa tarefa fécil transportar alsodfo no

" o’ sy A
lombo de animais em percursos de 300, 400 e ate 500 quilome



-tros, ccmo eram 0s yercursaos entlre certaé'ércas sertanejas 2 a ¢
pital pernambucana. MNas em que pesem esses problemas ou essas 4i
ficuldades,'ainda 23sim essa rata era a4 preferida pelog proiutsres
do interior da Provincia da Paraiba. No século XId, o3 produicores

agrestinos e gsertanejcs comercializavam direlamente ¢om.o Fecife

¥

excegao feita a uma parcela dessa corrente de comércio que £ captu
rada por Campina Grande, realizando as fungdes de uma praga inter
redidria, mais ou menos a partir do Ultimo gquariel Qo sdculo
‘XIZ. Esses produtores alezavam que preferiar a roia de Pernambuco,
porque oS pregos, ai, alcangavam cifras mals promissoras gque asofe
recidas na capital paraibana; a despeito dos problemaz j& aponta -

dos.

» -
Ko secule XZ, a rota continua sendo 2 mesma, com a
diferenca de que os produteres do interior paresibeno j& nac vreci
1 - -1 PRt 1‘; 2 I
savam comercializar diretamente com Pernambuco. [ gue no  sécule

XX, como vimog,surge Campina Grande como importante centro mercan

til algodoeiro intermediando o vinculo Agreste/SértEa/.ernambuco
e com un importante elemento a seu favor, a chegada do trem em1207.
Tal como haviamos anctado enteriormentz, o almedads
se desenvolve em Campina Grande a partir do latifindio pecuarisia,
instalando-se com base numa gama de relagdes de ‘trabalks.
.Istc ocorre no século XIX, com destagque para sua segunda meta -
de, Como ele € um ﬁroduto comercial por exceléneciz, possibilita
va a obtengzZo de uma renda adicional para ¢ fazendeirs e um "di-
nheirinho extra"™ para seus agregados e demais ezuencs agri
.cultores que a ela sge dedicavam. Quer dizer, wum "3inheirinho
extra" para 2lém da mera subsisténcia, o gue n3o pignifica
va un mudanga gualitativa nas suas duras condigoes Jde Vi
da. Foi a partir dessas rTelagtes gque ¢ mﬁnic{pi: adquiriu |,
aos'poucos, uma base para a acumulagaos, despontanda cada ver
mais como importante centro mercantil algodveiro. Sobre essas T

lagSes de trabalho & importantie constatar o seguinte:
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. , 9
"Nao s0 o0 fazendeiro m2s tombém sitiznties

meeiros e posseircs aderem o cultura  do

cr

algodao. Istas transformagfes nas relag
de produg@o possibilitariem o fundo de
acumula¢ao gue viabilizou a transformagao

de Campina Grande em centro mercantil im
portante, tornando-se ponto de convergén -

cia no comérecio do algodfo ".(24)

= Id ~ ~
Portanto, ao nivel da produgzo, a acummulagao para

. # .. i =
os grendes proprietarios resultou da exploragas nas relagces de
trabalho, seja mediante & obtengZc de uma renda em irahalho (so

bre-trabalho) cobrada ao agregadc que morava na iterra sob condigag
seja mediante uma renda em produto (sobre~produto) cobrada =ao me
eiro, seja ainda mediante a cobranga de foro anuel 20 trabalhader

arrendatario .

Entretanto, o movimento comercial do algodzo em Can
Pina Grande nem de longe se restringiu ao produzido em sua zona
rural e sob as condigles acima descritas. Aos pouccs, a divisZo
do trabalho operada ao municipio, em relagzo =0 negﬁciohalgodoeirq
permitiu o surgimento de um grupo dedicado sd ao comércic e benefi
ciamento do produto. Nesse sentido, é importante ressaltar que
‘0 algodao comercializado em Campina Grande, no seu nucleo urbano ,
é em quantidade bem superior ao produzido em sua zona rural. £ que
o ealgodao preduzido nos municipios eircunvizinkos e, acs
poucos, de localldades mais distantes,como o produzido nog muni-
cipios sertenejos, comega a ser atraido para o mnercado cam

pinense.

£ importante reccnhecer, no entantc, gue se o  pri
meiro contatc de Cempina Grande com o algodZc se deu na
esfera da produgao, que ocorreu em fungac das ‘rensfommagoes
das relagoes da produc2o no campo, poesteriormente cua relagao com

oprodute define-~se muito mais como atividade mercan®ildo que comd
P
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e ’ ‘
atividade produtiva. Dai porque, a partir do scculo XX, talvern

nao devamos nos referir a Campina Grande como centro produtsr e sim

-

como centro mercantil e beneficiador de algodac.

Portanto, ¢ em fungdoc dessas condigdes internas,re
ferentes a consolidegZo de seuw mercado, aliado ao in‘teresse parti-
cularmente da Inglaterra de escoar capitais e ¢s excedentes 2e sua
produgac industrial, que a estrzda de ferro cheza a Campina Zrande
em 1907. Quer dizer, se a estrada de ferro veio atender certas ;E

cessidades do capitalismo ingl@s, necessidsies vinecu

-
s
53
£
i

2
r‘

)
ke
o
i

do as suas disponibilidades de capital excedente, o que € varizde

em relagac Campina Grande e em relagac as progrema ferrcovicris do
4 L . .
restante 4o pais, ela tambem veio atender certas necessidzile do

mercedo interno, como é o caso do vinculo ferrovia-algodZc na cida
de, alias também do interesse inglés. Logo, dc ponto de vie*s das
condigdes internes, a cidade possufa, no comego do sdeulo TI, os
requisitos que justificavam o beneficio ferroviario. Estatelecido
este, em seu indissociével.vinculo com o algodao, & economia campi

. s s ’ =
nense se vé impulsionada como uma das mais prisperas do Nerdeste,

Como vimos, o algodﬁc produzido na Paraiba a  colo
cou-numa posigdo privilegiada em relagZc as demais regiSes  produ
toras do pais. Difundindc-se por todo o interior e alcanganic mo
mentos de excelentes cotagdes no mercadc internscional, a Faraiba
chega ao final do século passadc e comego do século atual cocme o
principal produtor brasileiro de algeddc. E é exatemente negse
contexto que,aos poucos, Campina Grande desponta como uma cidade
que respira algodao por todos os poros, concentfando ai ur ernsrme
volume de negdcios no setor de comercislizagao e beneficiarents do
produto, ao qual se alia uma bem aparelhada capacidade nc setordos
transpoftes: inicialmente ccm a estrada de ferro (do inteis do
século ao final da décade de 1930); depois com a prelifer
¢ao dos caminhdes (de déceda de 1940 em diante). A citag® , que
se segue, vresume, em boa medida, porque Campina Grande foi ~onsi

. . . r 14 5
derada um dos maiores centros algodoeiros do pais, uma especie de
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"Liverpool" brasileira:

"A1ém de fornecer uma razodvel infra-es —
trutura urbana e de estar ligada aoc Porto
do Recife, estava localizada na periferia
de vasta area nordestina, produtora de al
godao e bastante proxima das zonas produ
toras do algodac de fibra longa (ou mocd)
talvez o melhor 4o mundo e, por isso mes
mo, muito demandado, numa época em  gue
esse tipo de fibra tinha uma nitida vanta
gem sobre os demais, por proporcionar um
nelhor desempenho das magquinas téxteis
que o wtilizavam. Campina Grande, (...)
a partir dos anos 10 do presente século,
passou & concentrar espacialmente o comér
cio regional do algodao, reforgando a.
atragao de comerciantes, usineiros e de
mais pesscas ligedas direta ou indireta -
mente zo algodao das mais diferentes ori

_gens.,_(zs)

Mesmo que tenha sido estabeiecida uma estreita rela
¢go entre a economia algodoeira campinense e a moderna indusiria
capitalista, haja vista o significative numerc de maguinas que che
gava & cidade pars operar o setor de beneficiamento do algodac ;
mesmo que despontasse como um dos maiores produtcres de algodao
do Estado, onde centenas de pequenos ireabalhadores, em sua maio
ria agregados, eram responsaveis pela riqueza embolsada pelos gran
des proprietarios vinculados ao setor; mesmo gue esses fatores es
tivessem presentes, o que define & condigao de Campina Grande co
mo uma pujante praga algodoeira néo é a supremacia do cmpital in
dustrial efou produtivo. £, isto sim, a supremacia do capital

mercantil, nao obstante as outras fragces de capital entrassem co
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mo fatores importantes na composigao geral da riquéza perni tida °*

pela economia algodoeira. Na verdade, o Que caracieriza a econo

nia do algod@o em Campina Grande & sua especializacdo como uma

praga que concentra espacialmente sua circulaglo mercantil. £ sin

tomatico, por exemplo, o fato de que agqueles que controlavan a

circulagdo mercantil algodoeira na cidade tehham se mantido como

a fragaoc burguesa mais abastada e influente da sociedade local .

Isto n@c significa, contudo, que eles agambarcassem o czpital mer

centil como um todo. MNesmo porgue, Campina Grande n@o era uma ci

dade isolada, bastendo ver sues relagao de dependéncia para a area

do porto. Agui ficava uma parte significative da riqueza algedoei
ra. O8 comerciantes exportadores do porto exerciam fonteascendég
cia sobre os outros setores dominantes vinculados & economia algo

doeira, especialmente porque agambarcavam & maior parte do ganho

mercantil. Isto prova-que a acumulagao de capital relacionsda ao

algoaao envolvia todo um encadezmento até o momento de embarque

do produto para atender as demandas estrasngeiras.

No que se refere ao algodéo produzido na Paraiba, po
demos constatar gque se estabeleceu todo um circuito de acumulagig
gue vai das areas produtivas até o porto de embargue, passando pe
las pracas de comércio que intermediavam esse "ccrredor de expor
tagao". Os genhos comegavam com 0s grandes produtores rurais, ou
com os comerciantes beneficiadcres instalados nessa ou naguels 19
caelidade interiorana, tinham continuidade com os comerciantes re
cebedores e/ou beneficiadores que controlavam e intermediavam es-
pacialmente a circulagao do produto, com amplo destaque para 08
gue eram radicados ne praca de Campina CGrande, e encerravem O TIe
ferido circuito de acumulagao interna com os que eram embolsedos

pelos cbmerciantes exportadores do porto.

Campine Grande comegou a se estruturar como emporio
comercial do algod80 a partir da década de 1910, passando a a
trair a maior parte do que era produzido no interior da Paraiba e
nos Pstados limitrofes. A partir desse momento, em que comega a

concentrar espacialmente a circulagao mercantil algodoeira,  tor
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ne-se nitido o poder de influlnecia de Campina Grande sobre intme
ras areas do Nordeste. Dessas areas aflufam, cotidianamente, um
grande numero de comboios de animais carregades ccm a fibra alge
doeira e, no exato momento de sua chegada, ela era pesada pelos
compradores no préprio leito da rua. FEssa prétioa cctidiana dava
ao comérecio algodoeiro um cardter de feira permanente. Pelo mencs
duas artérias da cidade, conectadas entre si, recpiravam esse
clima de feiras permanentes de algodao. Trata-se da ruz dos Ar
mazéns e da rua da Estaglo. Esta ultime, como o priprio ncme dd a
entender, conectava diretamente a rua dcs armazers com a estagas

ferroviaria. =Issa conexao, de mais de 1 quildmetro,

Dx

o

o)

L

~
1)

5
§

te sintomdtica para que possamos compreender a importancia da  es
trade de ferro no que se refere ao incremento do ccméreio algodcei -
rokéampinensef Por volta de 1915, apenas 8 anos apos a esiradea ter
entrado em operagac, as duas artérias citadas comportavam, segundo.

a memoria de um arguto observador,

"Grandes lotes de sacas de algodac, que
'seu' Zumba lMonteiro, Cel, Salvinc, Cel,
Demostenes, Joaguim Vilgolvino e Dr. Vir
gilio Maracaja mandavam scurular nzs ruas

por falta de depésitos“.(ZD)

(4 . .
Outro observador do ©periodo, que presenciou in

loco a ascengio do algod@o em Campina Grande afirma:

"Estavam amontados os fardcs, da  altura
de dois pavimentos, que pareciam verdedei

ros monumentos no meio da rua, conforme
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vemos naes fotografias do passado (...) que
foram o alicerce da riqueza e da fama de

2
Campina Grandg“.( &

Com efeito, n8o € s5 a memdria em forma de escrita

que pode fazer esse importante registro. A fotografia também o
faz. Uma fotografia* de 1915, exposta por Cristino Pimentel num
livro de memérias denominado “Abrindo o Livro do Passado", tem co
mo cenario exatamente a Rua dos Armazéns em Campine Grande. Nelg
hé uma prova irrefutavel do que afirmamos acima, conguento se per
cebe que s20 poucos os espag¢os no leito da Rua dos Armazéns que
nao estivessem tomados por grandes lotes de fardos de algodazo, is
to para nzo falar do grande movimento de homens e animais (V. fo-
tografia no 2). '

Esse algodao, quase todo ele de fibra longa e que
costumava ser designado pelo nome de mocé ou seridd, chegava em
grandes quantidades ja no perfodo em aprego. Oriundo em sua
maior parte das regides de além-trilhos, na dirégao do ceste pa
raibano, todos os dias, um sem-numero de comboios de burros  que
faziem o transporte de algoddo, tomavam chegada & praga local. O
depoimento de quem presenciou a passagem desses comboios e seus
condutores numa das russ da cidade, a rua do Agude Novo, estd as

g8im expressos

"Pelo seuleito passavem diarismentie gran
des comboios de la, vindos do sertdo e do
cariri, e voltavam pelo mesmo caminho o0s
burros carregados de géneros para abas te
cer as populagces longinquas de Batalhaéo

[ptual TaperoéJ’Monteiro, Patos e outras

% Essa fotografia esta atualmente exposta em dois museus localiza
dos em Campina Grande: MNuseu do Algodao e Museu Iistorico.
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localidades ainds mais diztentes* Cs

-

W

esg
talos dos relhos como que orgquestravam ,
enchendo a rua de ruidcs (eee). Os 'matu
tos! Ea grifo ¢ nossd] traziam grandes
carteiras & ‘tiracolo, enfeitadas com eg
trelas de metal, com as cabegadas de
muares, guia de ccmboios, também cheias

de guizos e de emblemas, polidcs,(...)cha
mando a atengao dos passanties, o0s guais

as vezes, paravam para observar a ¢sg
déncia dos animais amesirados, que apres-
savan as Passadas por conhecerem ter che

@8)

gado o fim da caminhada".

O constante vai e vem dos tropeiros em Campina Gran:
de .continuou num ritmo acelerado nas décedass seguinies. Se na
década de 1910, tal como nos foi descrito pela citagao acima,.
seu movimento era grande, nas décadas de 1920 e 1930 ele intensi
ficesse mais ainda, s6 arrefecendo na décadea de 1940 com a prolife
rageo das estradas de rodagem e, consequentemente, dos caminhfes **
Tossem os trobeiros do Cariri ou do Sert8o, mas principalmente
deste ultimo, cotidianamente cruzavam os umbrais da cidade ccndu -
zindc comboios de animais carregadcs de algodéo e cotidianamente
voltavam aos seus lugares de origem, conduzindc os comboios com

carga de retorno.

* Com efeito, ha registros de que intmeras 1ocalla:;cs situadas
além de Patos das Espznharas enviavan, ga no comego do presen
te seculo, seu algodao para Campina Grande e agui se abas
teciam de estivas. Isto foi confirmado por um ex-almocreve que

entrevistamos. Filho de Brejo do Cruz, distante guase 300
quildmetros de Campina Grande, o Sr. Antonio Aranha, nascido em
1908, afirma que ainda garoto .acompanhou seu priprio pai em inﬁ

-meros comboios com destino a essa cidade.

%% As tropas de burros e os caminhCes serao objeto de um estudo
mais aprofundado no ul timo capltulo deste trabalho.
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- Constata~se, pelo exposio, que os tropeircs desempe
nharam um papel fundamental comc elos de ligagas entre Campina
Grande e o conjunto dos centros algodoziros do %erifc e o do cariri
de além-Borborema. Transformados em caudatarios da estrada de fer

+ . ~ - »
ro instalada na praga caempinense, fol atraves deles que essa praga
e essa esirada de ferro capturaran as citadas areas de influlncia,

-~ ’ . .
exercendo sobre elas uma relagac de emporioc comercizl.

t

Discriminando melhor as .areas de prcdugds algsdoei
ra_que estavam sob a influéncia de Campina Grande, a parii
cada de 1910, é imporiante mencionar as gue se seguen, tcdo o Cari
ri e o Sertho paraibancs,c Seridd norte riograndense e o sul do
Cearé, nao esquecendo de mencionar gue seu raiov de influfncias chega
va até os distantes Estados de Pigul e Maranhao.{zg) $30 inumeros
os exemplos que podem servir come indicativo da condigao que Campi
na Grande assume como uma praga algedoeira de ampla influineiz no
espago regional. Un desses exemplos esta num texto de 1914, Iele

nsa

~ } . ’ " .
o auter alude ao algodao produzido no Jerido norie riograndense

nog seguintes temcocs:

"Grande parie dos algodins Ao Serid’ oho
condugzidos por terra pera 2 Recife o Tara
X
hyba de YNorie, pragas de maic facil =eces
sc, devide as linhas da Sreat Westery que
] 4

.’ ”r . , . b
ja chegam zte Campina Grandes, Droxi=- 2

(0\_

fronteira do Rioc Grande do Norte".3 ‘
Quer dizer, excetuada uma pequens parc dentirala

~ . ’

aoc portc de Natal, o restanie do algcdan produridn no Seril- da
3 ! : : ~ n PR ] g
Rio Grande do Norte era canalizadc para Campine Grondo, oor an

* "- L4
embarcado na Dsirada de Ferro. £ realmente sintmdlic- gque - ~ita
¢ao feita seja de um texto originalmenie produzidc en 1715, ae-

L'
ja, quando a referida estrada de ferro sequer complelora ume 7 0=

da em operagac.
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- . "~ - LR |
"A indicagao de que "os algodoes eran conduzidos po

H

terra" corresponde, na verdade, ao percursc que as ircpas de bu

i

ros faziam entre os centros algodoeiros do Serid¢ norte riogrande

13

se e Campina Grande, numa demonstrag@o de que essa rexidc era cau

—

F S ) ~ "
dataria da estrada de ferro em operagds nessa ulbima década.

Outra area de produgao aigodoeira gque pode ser toma
da como exemplo da influéncia de Campina Grande, dentre as gque fo
ram acime méncionadas, diz respeito ao Sul do Ceara. IlMesmo estan
do ligada 2 TFortaleza através de uma estirada de ferro, a Rede de
Viagao Cearense, os produtores dessa regifio preferiam enviar scu
algodao para a praga campinense; inicialmente através do iranspor
te de tragdc animal; depois, por intermédioc de caminhBes. O mesmo
pode ser dito em relagao ao Sertzo do Baixo Piranhas, no extremo
oeste da Paraiba. Quando os trens da Rede Viagao Cearense chegam
a essa regifo, no comego da década de 1920, a influfncia de Campi-
na Grande nfio diminui nessa area. Os municipios de Souza, Cajazei
ras e Antenor Navarfo, al localizados, também enviam a maior parte
de seu algodao para a praga campinense, tornendo o Baixo Piranhas

(31)

.~ .,
outre regiao cavdataria de sua estrada de ferro.

Ora, se a influéncia de Campina Grende no espago re
gional atingia o Sul do Ceara e o Baixo Sert@o do Piranhas, no ex
tremo oeste pafaibano, isto significa que nas demeis dreas serta-
nejas do Estado essa influéncia era mais ccntundente zinda. Com
efeito, nas demais areas de produgdoc algodoeira do Istadc, essa in
fluénecia era particularmente marcante por sua maior proximidade em

relacho & praga campinense e por suas precarias condigdes de trans
portes. £ gque durante décadas, o unico transporte disponivel na
maior parte dc %ert3c paraibano, foi o de tragdc animal: afo trem
ficou ausente na meioria das localidades e os caminhOes demoraram

. . . 2 '4
chegar. Com isto, o unico movimento comercisl possivel era atra

0

o
. . r .
vés de tropas de animais, que conectavam essas aress conm Carpina
a2

crande, o meior centro comercial de toda a regiZo.

£ importante rezistrar que no momenlo em que Campi



140,

na Grande comega a se delinear como importante centro mercantil
. o . ~ .

algodoeiro, na decada de 1910 ¢ seguintes, o algodao continua a

crescer como a astividade econOmica mais importanie do Estado da

I 4 ~ - . -
Paraiba. OSao pertinentes, a esse respeito, os dados abaixo:

TABELA N2 15 -~ EXPORTACAO DE ALGODZO NA
PARAIBA (1913-1932)

axos| PRECO DA ARROBA QUANTIDA EXPORTA REHDA WO INAL
(21 MIL REIS) DA (¥ TONELADAS) {17 CONTOS R5IS)

1913 11$500 8.5953 6.820:0008000
1919 328500 8.227 18.740:0005000
1924 1004000 14.000 34.000:0005000 %
1929 -  26.000 - -

1930 - | 14.000 -

1931 - 23.000 -

1932 - 13,000 -

TONTE: Tabela Organizada a partir de MARIZ, Celso. Evolugdo Eco
ndmica da Paraiba. Op. Cit., passim.

O0s dados dessa tabels servem para uma serie  de
monstragoes empiricas acerca da projegfo da economia algodoeira ng
Paraiba. £ importante registrar, inicialmente, que a renda obtida

com a vende do algod@o era diretamente proporcionsl as cotas de

*¥ Essa cifra n3o estava calculada na fonte.

** 0 fato de nao ter sido possivel organizar certcs numeros refe-
rentes ao quadriénio 1529-1932 como prego da arroba e renda ob
tida com o algod@o exportado, n2o nos impede de fazer interes -
santes projegoes a respeito.
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pregos asseguradas para cada arroba do produto. Assim sendo, um
ano"bom" para o algoedao nao era agquele em que se registrava maior
tonelagem exportada; era, isto sim, aguele em que essas cotas apre
sentassem prego satisfatorio. Os n@meros de 1913 a 1919 sZo enfa-
ticos .a respeito. Enquanto em 1919 a Paraiba exporteu 8.227 tone
ladas e obteve uma renda nominal de 18.740 contos, em 1913 expor -
tou uma quantidade maior mas obteve uma renda bem menor, respecti
vamente 8.953 toneladas e 6.820 contos. Isto ocorreu, como estad
demonstrado na tabela, devido ao prego da arroba; Como pode ser
facilmente constatado, em 1919 o algodao alcangou um prego gquase

trés vezes maior que o de 1913. A mesma tendéncia pode ser demonsg
trada em relagao a 1924. Com um prego da arroba considerado bas-
tante satisfatério, o resultado foi uma renda bem superior aos g
xemplos anteriores, além da quantidade exportada que tambem foi

maior.

No quadriénio 1929-1532, € uma pena a tabela nao
constar com dados referentes ao prego da arroba e a renda nominal.
Contudo, algumes projegoes podem ser feitas. A quantidade exporta
da em 1929, por exemplo, demonstra que a produgac algodoeira parai
bana estava em franco crescimento nesse momento, chegando a ex
portar quase o dobro do que fofa exportado 5 anos antes. Mas eg
sa euforia dura pouco. B que no final de 1929 e infcio de 1930,
uma crise geral se abate sobre o pais, fruto da crise mais ampla
gue vitima o.préprio sistema cagpitalista a nivel mundial. Com essa
crise, de imediato os efeitos se fizeram sentir sobre os algodoais

paraibanos: das 26.000 toneladas exportadas em 1929; essa quanti

dade caiu para 14.000 toneladas em 1930, uma queda de 47%.

Jé 69 anos 1931 e 1932 foram relevantes em temmos
da quantidede de algodao exportado na Paraiba. Se mesmo com as
cotagdes baixas, consequéncia da cfise, esse Estado expor-
tou, em 1931, 23.000 toneladas de algodao, no ano seguinte es

sa exportagao caiu bruscamente para 13.000 toneladas. Essa
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queda brusca das exportagoes de algodfo em 1932 se deveu principal
mente a violenta seca que vitimou o Sertiao nessa data. Isso Pro.
va que era exatamente a regizo sertiasneja que mais contribuia pa
ra a produgac da malvacea. Vitimada a produgac sertaneja - Nao

tanto pela questio da estiagem em si (sabemos que o algodio  moed
vinga e sobrevive as estiagens), mas sobretudo pelo fato de gque o
algodao gozinho nac garante a subsisténcia do trabalhador pobre ’
que muitas vezes € obrigado a migrar no periodo -, entao vitimava-
ge a produgao e exportagzo da Paraiba como um tedo. Com isto, mui
tos perdiam. Perdia o Estado, que tinha sua arrecadagac  reduzi
da; perdiem os grandes proprietérios, que viam minguar-se sua prin
cipal fonte de rende depois do gado; perdiam c¢g trabalhadores Po
bres, que obitinham com o algodzao uma renda minima para além da

precaria subsisténcia.

No gque se refere B participagao da pracga de Campina
Grande em relagdo aos nﬁmerbs dessa Ultima tabela, podemos compa -
rar em qﬁe nivel se deu essa participagao nos anocs 1919 e 1324 .
Pnguanto em 1919 a Paraiba exportou 8.227 toneladas de algodao,Cam
pina Grande sozinha exportouw .21l toneladas desse total. Uma par
ticipagao, pois, de aproximademente 63%. E enquento em 1924, a Pa
raiba exportou 14.000 toneldas, Campina Grande participow com 9.105

toneladas, o que corresponde, mais una vez, a 63%, (V. Tabela 17}.

Ainda sobre a importancia do algodZo em relagao &
economia paraibana, vale a pena checar os dados da tabela exposta

a seguir,
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TABELA N216 - A EXPORTACAO DE ALGODAO EM COMPARAGZO
A EXPORTAGAO GLOBAL NA PARATBA (E
CONTOS DE REIS).

PERfODOS EXPORTAGAO GLOBAL | EXPORTAGAO DE ALGODRO
1920~1924* 370.413:9148000 -

1925-1929 465.062:000$000 e

1933-1937 721.291:000$000 553.336:000$000

FONTE: tabela organizeda a partir de MARIZ, Celso. Evoluga@o Econd
mica da Paraiba. Op. Cit., pp. 63-64. _

Constata~se, na tabela acima exposta, que a renda
nominal obtida com a venda de produtos exportaveis na Paraiba pra
tiqamente dobrou do primeiro para o ultimo quinguénio comparados .
Ora, como as exportagoes na Paraiba vinculavam-se,em sua maior par
te, ao setor algodoeiro, isto significa que o aumento nessas expor
tagdes levava a um aumento na exportag@o dessa fibra. Os dados so
bre o quinguénio 1933-1937 indicam gue a exportagao de algodao cor
respondeu, nesse periodo, & quase totalidade das exportagbes do Es
tado, atingindo cerca de 76,7% dessas exportagdoes. Quanto aos quin
quénios 1920-1924 e 1925-1929, ha indicios de que nesse momento o
algodao também ocupou a posigao de primeiro produto na pauta das
exportagoes paraibanas. Acontece que no decorrer da decada de 1920
houve uma sensivel melhoria nas cotagoes para a compra de algod&@o
no mercado internmacional. Consta, por exemplo, que no ano de 1924
essas cotagdes foram bastante satisfatdrias;.alcangando 90$000 (no
venta mil réis) e 110$000 (cento e dez mil réis) a arroba, nao se

(32)

registrando cotagao maior nem antes nem apos essa data. Por

* Nao foi possivel detectar as rendas referentes a exportagao de
algodao nos quinquénios 1920-1924 e 1925-1929.
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tudo isto se impoe ume dedugaw logica. Quanto mais gatisfatirine
as cotagOes do algoddo no mercado internacional mais aquecida tor
nava~se a produgao paraibana e, consequentemente, meis estimulos &
exportagao da malvéacea. Dai podermos afirmar, com uma certa mar
. gem de seguranca, que nos quinguénios 1920-13924 e 1925-1929 a ex
portacao de algodao na Paralba ocupouw o primeiro lugar na pauta

das exportagoes desse Estado.

Mas falar das exportagldes de algodaoc na Paraiba &
falar de sua circulagao mercantil em Campina Grande. Na tabela ex
posta a seguir, os dados nela contidos d3o conta do algod@o comer
cializado por esse centro mercantil para as duas areas portuarias
a que estava vinculado, isto é, as cepitais pernambucena e parai

bana .

TABELA N2 17 - DESTINO DO ALGODAO COMERCIALIZADO EM
" CAMPINA GRANDE (1919-1924)

ALGODZO COMERCIALI D E S T I N O
ANO |ZADO Hl C. GRANDE | . JORO —— -
(EM TONELADAS). ” PESSOA * S *
1919 . 5.210 100 | 1.793 | 34,5 | 3.417 65,5
| 1920 10.316 100 | 3.443 | 33,3 | 6.873 66,7
1921 8.976 100 | 3.899 | 43,4 | 5.077 55,6
1922 10.529 100 | 2.643 | 25,0 | 7.886 74,9
1923 14.053 100 | 1.245 8,8 | 12.808 91,2
1924 9.104 100 | 6.039 | 66,3 | 3.065 33,7
TOTAL | 58.189 100 | 19.063 | 32,8 | 39.126 67,2

FONTE: VASCONCELOS, Silvano Alberto de. Op. Cit. p., T71l.

OBS. : Originalmente os dados foram fornecidos em quilos.
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Fica claro, pelos dados.da tabela anterior, que dois
tergos do algodao comercializado em Campina Grande para fins de ex
portagao, no periodo mencionado, foi destinado ao Recife, sendo e}
tergo - restante destinado & capital paraibana. £ interessante
observar que essas 58.189 toneladas da fibra comercializadas
em Campina Grande correspondiam ao algodao emplumado e pronto
para ser exportado. O que isso significa? Significa que a
quantidade de fibra chegeda em Campina Grande no periodo Te
ferido era em tonelagem bem maior do que o exportado. Is
to porque wuma parte da fibra que chegava no mercado campi
nense era ainda no carogo, exigindo o trabalho de descaroga
mento e prensagem do setor de beneficiamento local. Ora, ég
mo & preparagac da tonelagem de algodao em pluma exige uma
quantidade trés vezes maior de algod2o em carogo, explica-se
assim o porqué do algodaoc chegado a Campina Grande ser em
quentidade maior do que o exportado. De fato, o servigo de
beneficiamento na preparagac da pluma do algodao aproveita em
torno de 30% da fibra, o que sem duvida constitufa um e
norme desperdicio. Como & produgao de algodzo em carogo, no
periodo, foi estimeda em 103.000 toneladas (V. Tabela n? 20),
essa-quantia com certeza foi insuficiente para a preparagao
das 58.193 +toneladas de algodzo em pluma exportadas por Cam
pina Grande. Assim sendo, que ligao pode ser tirada desses
dados? Uma lig3o bastante simples, a de que a praga campi-
nense comportou, jé 'naquele periodo, mais algodao que a sa-
fra conseguida na Paraiba. Isto foi conseguido mediante o algo-
d8o atrafido dos chamados Estados Limitrofes, em particular do
Rio Grande do Norte e Ceard. Constata-se, pela exposigdo acima,
o porqué de Campina Grande ter sido considerada, a partir da déca
cada de 1920, uma espécie de "Liverpool“‘brasileira, exercendo uma

fungao polarizadora no mercado regional de algodao.
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Quanto ao transporte de todo esse algocdao para Cem
pina Grande e dela para ags areas portuérias, alguras considera -
gOes se fazem necessarias. £ preciso considerar, inicialmente,co
mo era realizado o transporte atd essa cidade. Como se sabe, as
estradas de rodagem em diregzo ao semi-arido parazibano no periodo
1919-1924, cram extremamentie precarias e, salvo um ou outro carro
de passeio, nelas ainda nao transitavam os caminhdes. De modo que
o algodd@o proveniente das areas produtoras do Cariri ou Sertdo e
ra todo {ransportado no lombo do burrc para Campina Grande. Nesse
momento, comego da década de 1920, o trén3porte por tropas de
burro era basicamente o ﬁnico meio de ilransporte em toda a vasta
area sertaneja, excegao feita unicamente ao sertfo do Baixo Pira-
nhas, no extremo oceste do Estado, gque comegava a reccber os pri

meiros trens da Rede de Viagao Cearense.

Quanto a Campina Grande, mesmo dispondo jé de cami
nhoes, eles n2o esiavan a disposigao dos produtceres serta—
nejos, como também n3o estavam ainda em condigdes de CUNCOT -
rer con a estrada de ferro local. Até por wvolta de 1930 os
caminhdes campinenses eram usados tao-somente para o trens
.porte de carga =B nivel local, operando principalmente o mo
vimento didrio de mercadorias que circulavam entre o cen
tro comercial e & estagac ferroviaria. =Zles consiituiam, por
essim dizer, uma mera extensao da estrada de ferro até o centro
comercial da cidade. Assim sendo, temos seguranga em afirmar que
o transporte de carga das areas produtoras de algoddo até Campina
Grande era, no comego da década de 1920, o de tragio animal, gue
funcionava como uma especie de cavdatario da estrada de ferro.
E mesmo quando og primeiros caminhdes, no final da déca
da de 1820 e no comego da década seguinte, comegaram a cir
cular transportandc algodao entre certas areas sertanejas e

a prac¢a campinense, eles também se tormam caudatarios da estrada

de ferro.

[P L
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Podemos retomar, neste ponto, a nossa hipdtese de
que Campina Grande nao teria se transformado num importante polo
mercantil caso nao tivesse sido contemplada pela esirada de Ter-
ro, especialmente porque essa estrada tinha na cidade o seu ponto
terminal. £ obvio que alguns podem alegar, em relagfio a esta hi
potese, que a partir de um dado momento - inicio da década de
1930 para uns; inicio da decada de 1940 para outros* a ferrovia
continua fazendo ponta de itrilho em Campina Grande sem que se per
ceba o primordial papel gque lhe é atribuido. Com efeito, isto po
de ser alegado e em parte concordamos bom_essa alegagao. Aconte-
ce gque o papel que atribuimos a ponta de trilho s6 foi desempenha
do até 0 momenito em que o caminhzo nao pfolifera completamente .
Com essa proliferagao, fato ocorrido 2 partir da década de 1940 ,
hé um certo esvaziamento da citada ponta de trilho. Contudo, is
50 na@o anula nossa hipotese. Ao contrario, reforga-a. Se a cida-
de transformou-se, a partir de 1940, num dos maiores entrocamen -
tos rodoviarios do Norte~Nordeste, duvidamos que isto fosse possi
vel caso o caminh3o nio tivesse encontrado a cidade j& exercendo
uma. ampla polarizagao econdmica no espago regional. Néssa | opi
nido, pois, € que, dificilmente, Campina Grande teria se transfor
mado num iﬁportante polo mercantil caso o caminh3o n2o tivesse en
‘contrado a cidade ja sob o efeito da concentragdo econdmica. Foi
exétamente esse "efeito-concentragi@o", existente j& na década de
1920, que constitui a base para a expansfo econdmica domunieipio.
Se, depois, o caminhao proliferou e esvaziou o papel que a ponta
de trilho antes desempenhara, isto nZo nega a importincia destaul
tima, apenas mostra que ela s0 foi importante até um determinado

momento. Porém, importante o suficiente para permitir que Campi

* Nossa opiniao, contrariamente a de Silvano Alberto de Vasconce
los, tantas vezes citado neste trabalho, € gue sO a partir de
1940, é que podemos considerar a estrada de ferro em Campina
Grande como um transporte em declinio, isto em decorréncia da

proliferagao das estradas de rodagem e dos caminhdes.
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na Grande exportasse mais de 58.000 toneladas de algodZo sé no pe
riodo 1919-1924.

i~
Sobre a expansao econcmica de Ozmpina Grande,dados

referentes a década de 1930 d2o conta de que essa expansao foi
responsével pelo fato de a Paraiba ter exportado algodao em quan-
tidade maior que o da sua safra. £o que se percebe, por exemplgqg

nos dados a seguir:

TABELA N218 - SAFRA E EXPORTACEO DE ALGODAO NA
PARATBA (1935-1938)

ANOS SAFRA (EM TONELADAS) EXPORTAGOES (B TONELA
. DAS)

1935% - 44.833 -

1936 35.414 - 41.000

1937 37.998 46,000

1938 ' | 32.000 -

FONTE: Tabela organizada a partir de MARIZ, Celso. EVOlugao Eco
ndémice da Paraiba. Op. Cit. p. 164.

A primeira leitura importante dessa tabela diz res
peito aos numeros d@e 1935. Essa safra de quase 45 mil toneladas
de algodﬁo, a maior safra registrada em toda a década de 1930, é
o resultado dos efeitos da modernizagao no setor algodoeiro a par
tir daguela década. Ocorre que foli exatamente nesse momento que
chegaram & Paraiba duas importantes multinacionais que atuavam no

setor algodoeiro, a SAMBRA (Argentina) e a ANDERSON CLAYTON (Nor

* A fonte referida n3oc menciona a quantidade exporiada nos anos
1935 e 1938.
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te-Americana). Com elas, grandes reprensédoras hidraulicas foram
instaladas por todo o Estado da Paraiba, obrigando inclusive al
guns competidores locais a também modernizarem suzs firmas, sobre
tudo em Campina Grande, onde esses competidores existiam em maior

numero .

Quanto aos anos 1936 e 1937, as safras al registra

—

das sofrem uma queda em relagao a 1935, o que prova que o estimg
lo a produgao algodoeira nao dependia s6 da capacidade moderniza
dora instalada no Estado. Dependia, isto sim, de estimulos ofere
cidos ao produtor, em particular aoc pequeno produtor, estimulos r N
nexistentes na Paraiba. Passada a fase de euforia inicial, essas
multinacionais demonstraram a que vieram. E gue, com enormes disg
ponibilidades de cgpitais, elas puderam bancar, nas vérias locali
dades onde instalarem filiais, a compra do algodéo-ainda na "fo-
lha“, cujo prego normalmente ficava abaixo do prego minimo de mer
cado. Contudo, as safras de 1936 e 1937 constituen ainda nume
ros significativos, conseguindo manter a Paraiba como um dcs

principais Estadcs produtores de algod@o do Nordeste. Nzo obstan
te, a Paraiba ja nao se mantém a frente como maior produtor nacio

nal: Sao Paulo tomara-lhe a dianteira em 1932 (V.Tabela 20) .

Mas, a leitura mais importante dessa tabela € che
car ,comparativamente, a safra de 1936 e 1937.com a exportagao do
mesmo periodo.  Como se pode ver, a Paraiba exportou quase 6 mil
toneladas a mais que sua safra de 1936, em torno de 16%, e 8§ mil
toneladas a mais que sua safra de 1937, em tornmo de 21%. Ademais,
é,preciso levar em consideragao gue as safras expressan sem
pre ume certa quantidade de algod3o em carogo, enguanto
que as exportagoes referem-se sempre a0 algod@o en pluma. Como
o algodao em pluma é o algoddo ja descarogado e prensado,cu
jo processo de preparagao destruia uma parte da fibra, neste caso
as quase 6 mil toneldas de 1336 e8mil de 1937 alcangariam cifras

bem mais expressivas se fossem contabilizadas como al



150,

gbdéo em carogo. Nas a que podemos atribuir o fato da Paraiba ex
portar mais algodo que & sua safra? Quanto a isso ndo ha lugar &
dﬁvida: essa exportaggo foi maior que a safra devido ao fato de
que 20 algodzo da Paraiba foram acrescentiados vAarios milhdes de
quilos do produto oriundos do Rio Grande do Norte e Ceara, atrai

dos pelo mercado de Campina Grande e suas reprensadoras hidrduli
caa.(33)

No que se refere ao ano de 1938 ha uma queda de sa
fra em relagazo aos anos imediatamente ahteriores. Todavia, essa
queda de safra nao significa nenhum colepso da economia algodoeira
‘do Estado. As 32.000 toneladas de algodao al prcduzidas cons
titui uma das maiores safras na década de 1930 e esse produto con

tinuou como o seu principal item de exportagao.

Nesse contexto, conforme em parte ja demonsiramos ,
Campina Grande torna-se um importante pclo mercantil e, por  isso
mesmé, concentra a maior parte das atividzades que envolve desde o
simples recebimento, até as operacgdes de compra, beneficianmento e
exportagoes de algod®o. Ja em 1925, segundo o Anuario de Cempina
Grande publicado nessa data, mais de trinta firmas estavam envolvi
das com essas atividades. Essas firmas, de pequenc, médio e gran

de porte, eram as seguintes:

"Aradjo Rigue e Cia; Aranha e Simdes; An
tonio Miguel de Morais; Artiguino Dantas ;
Antonio Cavalcante; Borba, Vieira e Cia
Cunha Borges e Cia; César Ribeiro; Demdste
nes Barbosa e Cia; Eduardo Ferreira Filho;
Francisco Rosas de Farias; Francisco  Isi
dro de Oliveira; J.T. Moura; JOsé de Bri
to e Cia; José de Vasconcelos; S.F.Xdbrega
e Cia; José Lins de Albuguerque; José ILi
meira e Cia.; José Calazéncio; Jo3o spri-
gio; José Vieira Filho; José Pedro; Joa~

quim Vilgolvino; Lafaiéte e Lucena; Ledni

_—1
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das Barbosa; Liberato Afonso} Luiz Lauri
tzen; MNonteiro e Cia; MNMarques de Almeida
e Cia; Martins e Cia; Nobreza e Azevedos
Pedro de lelo Tavares Cavalcanti; Pinto Al
ves e Cia; ©S.A. Wharton Pedrosa; Socieda
de Algodoeira do Nordeste Brasileiro; Seve
verino Afonso e Cia; Tertuliano Barros e
Cia; Veloso e Cia; e Virgilio Ribeiro la

racajé".(34)

Dentre as 39 firmas acima arroladas, algumes atuavan
sé_como intermediarias entre os produtores e os exportadores. Kes
te caso, elag mantinham armazeéns para © recebimento do algodzo,mas
nao pagavam diretemente por esse algodao, haja vista que o recebiam
en consignaqﬁo. Og conmerciantes proprietérios dessas firmas, mais
conhecidos como recebedores de zlgodaoc, agiam como corretores  do
produto. Na verdade, a atividade exercida pelo recebedor de algo

dao,

"Era uma atividade sul generis, existindo
somente em Campina Grande. Tal ativideade
nao vingou nem mesmo na Capital do  nosso
Estado. (...) Uma vez recebido, o algodac
ia para os armazens e o armazem podia ser
proprio ou alugado, mas de responsabilida-
de do recebedor. Eras ent@o providenciada
‘'@ classificag2o oficial do algod@c, seu pe
80 e armazenamento. Com o certificado de
classificagao na mao, o recebedor ia a pro
cura do comprador, os chamados exportado
res de fibra; podendo ser dagui de Canmpina
Grande ou mesmo de outra cidade, com £l
liel equi.n$3%)
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Infere-se , do exposto , que todo o elgodfo che
gado bs maos desses comerciantes era recebido em consignagdo. Apds
providenciar o8 servigos de ciassifiCagao, oSO e arnazenagen, o0s
recebedores de algodﬁo gsaiam & procurg das firmas exporiadoras .
Concluida a venda do produte, eles deduciam as despesas efetuadas,
tiravan sua comisséo,e enmitian o0 restante para os produtorés e/ ou
comerciantes beneficiadores que © heviam entregue em consignacao .
Dal porque os recebedores de algodZo também eram chamados de comig

garios,

Mas os comercisntes de algcdfo em Campina Grande n&o
se yreguniam acs chamados recebedores ¢o produto. Iuitas firmms o
compravam diretemente, dispensando a intermediagac dos que recee
bism o algodao em consigneagao.frata~se das firmas exportadoras, len
tre as 39 firmas mencionedas, conseguimos detectar grandes expor
tadoras de algoddio, como Abilio Dantas e Cia., dJosé de Brito e
Cia., Jose.de Vasconcelos e Cia., Aradjo Rique e Cia., Dendate -
neé Barbosa e Cia., Lafaiete, ILucenz e Cia., Xarcues de plweids
e Cia., S5.A. Wharton Pedrcsa, e Sociedade Algodoeirg do Nordeste
Brasileiro (SANBRA)*

Ademais, muites dessas firmas tawbém estavem  apare
lhades com uma razoavel capacidade no setor de beneficiamento fo
algodao, com 08 servigos de descarcgamento e prepsagem. Podemos ci
tar, dentre outras, as geguintes firmaos exportadoras que tambem 2
peravem o beneficismento do algodao: TDemos tenes Barbosa e Cia.
¥harton Pedrosa e Cim., Lafaiele, Iucena e Cia., & José Vasconce

los e Cia., isto na decad» de 1920.

Ouires ainda nao s exportavan algcdﬁo wmag o indus
trislizavam. Trata-ge de constatar a existéncia de firmas exporia

doras que também atuaram no setor &a inddstria téxtil, como, por

* Ta década de 1920 2 SAWBRA apenas operava Coll armfiazexn de Compra
-~ 4 . e 4 -
de algodZo. 3% na década de 1G30 € gque ela insiala-se na cidade
. P .
com sugs poderosas reprensadoras hidrgulicas. '
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exemplo, a firma Marques de Almeida e Cia, etc.

Todas essas atividades tendem & incrementar-ce nais
> ’ - -~ o
ainda na decada de 1830. No setor de exportagac de algofao, por e

xemplo, dados referentes aos anos 1937 e 1938 indicam mais uma vez
e posicao de Campina Grande como o mais importante polo mercentil
do Estedo.

TABELA N2 19 - AS VINTE MAIORES FIRMAS EXPORTADORAS DE
ALGODZO DA PARAIBA ENTRE 1937 E 1938(mM
FARDOS E QUILOS). :

FIRMAS FARDOS QUILOS
Ol. José Hemrigue e Cia. 37.301 _ 6.823.396
02. Ab{lio Dentas e Cia. . | 26.862 5.739.536
03. tnderson Clayton e Cia. 23.413 4,269.197
04..Araujo Rigue e Cia. 23.115 4.228.613
05. Soares de Oliveira Cia. 22.660 4.165.422
96 ; Sonieduds Lodoatrs te . | 10um 3.715.712
07. José de Britoc e Cia. 10.896 2.696.934
08. Claudino Nobrega e Cia. 8.963 : 1.696.743
09. Ricolau da Cogta 9.900 1.691.248
10. Demostenes Barb. e Cia. 8.470 1.550.647
11. Comp. Américe Fabril 7.819 1.477.096
12. Joao Araujo e Cia 7.882 1437557
13. Exp.de Produtocs Brasil, 7.076 1.307.871

S/A. _
14. Vieirs Filho e Cisa 4,276 805.780
15. %g:ques de Almeida e 3.559 576,586

la
16. Imiz Draytus e Cia 2.702 475,099
17. Araujo ILucena e Cia. 2.317 425.08¢
18. S/A Ind.Reunid.Mararazo 0. 272 374.687
19, Alufsio Silva e Cia 672 122.240
20. José SimBes e Filhos 591 110.053

FONTE: Celso Mariz. Evolugao Econdmica da Paraiba. Op.Cit.p. 172.
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Como podemos constatar, ha diferengas enormes entre
a8 primeiras e as ultinas firmas exportadorag arroladas na tabela
acima. A primeira delas, Jose Henrique e Cia., exportou cerca
de 60 vezes mais Qque a ultima, a de José Simdes e Cia. De
modo que a tabela contempla firmas exportadcras de grande
e 7pegueno porte. Contudo, os 110.000 gquilos de algodao en
pluma exportados por José Simdes e Cia. s& um numero con
gideravel. Mes o que mais chama g atengao- negsa tabela é
que, das 20 firmas exportadoras ai contidas, conseguimos detec-
tar que 17 delas agiam na praga de Campina Grande, Zsse dado e
importante porgue vem de encontro 2 nossa tese, qual seja
a de que essa praga se especializcu na realizagho da circulagio
mercantil, tornando-se,por conta dissc, um poleo con ampla influég_
cia ' no espago regional. Portanto, das 20 firmas mencionadas ape =~
nas 3 nao atuavam no comércio cappinenge ou atvavam e nac consegui
mos detecté-las. Eram elas: 1) Nicolau da Costa, a 98 da Tabe -
la, localizada na capital do Estado, 2) Exportadora de produtos
brasileiros S/A., a 138 da Tabela, cuja localizagzo ignoramos; e
3) Aluizio Silva e Cia, a 198 da Tabela, e cuja localizagio também

ignoramos.

As demais, mesmo que nzo fossem genuinamente caumpl
nense, como José Henrique e Cila., Ab{lio Dantas e Ciz., SAMBRA e
ANDERSON CLAYTON, dentre outras, estavam envolvidas com o comércio
de exportagac de algodao a partir de Campina Grande. DPercebe-sg
pois, gue todas estas firmas lidavam cocm um eonsiderével volume de
algodfo. E mesmo que o algodzo por elas exportado nf@o fosse so de
Campina Grande, nao ha divida de que a maior parte dos 43.689.512
" gquilos desse produto circulou, entre 1937 e 1938, na praja campi-

nense.

A prova do que acima foi afirmado pode ser encontra-

da no fato de gue das 17 firmas exportadoras gue agiam na praga
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campinense, dentre as 20 que foram scime mencionadas, apenas algu
mas tinham.negécios em outras cidades, como José Henrique e Cia e
Abflio Dantas e Cia, que também. operavam na capitel do Estado, ou
SAMBRA e ANDERSON CLAYTON, duas multinacionais que haviam se esta-

belecido nos principais centros produtores de algodio do Estado.

£ importante registrar que essas e outras firmas en
volvidas com a economia algodoeira nao ficavem adstritas t2c-somen
te & circulag@o mercantil. Muitas se aparelharem com o que havia
de mais sofisticado em termos de maguinas de beneficismento de al
godgo, assim como algumas se envolveram diretamente com o ge tor
t€xtil fabril. £ que a exporiagZo de algoddo era uma atividade que
Pressupunha o setor de beneficiemento. Nenhuma firma poderie prog
perar como grande exporiedora de algodzo se nao se aparelhasse com

unma certa capacidade de beneficiaxento do produto.

Ocorre que o algodf@o chegava em Campina Grande, em
sua‘maior parte , j& beneficiado , muito embora de forma bas
tante precaria. De fato, a capacidade de prensagem relacionada as
velhes bolandeiras espalhadas pelo sertzo era basiante reduzidatos
fardos al preparados eram de 64 kg no maximo. Por outro lado, es
seg fardos viajavam centenas de quillmetrcs em tropas de burros a
través de péssimas estradas, sujeitos aos solavancos e Az in-
tempéries e fazendo com que chegassem amarrotadcs, desamarrados
e precariamente enfardados. A condigZo desse algodao exige, dapar
te dos exportadores campinenses, se aparelharem com Drensas hidrég
licas, com as guais poderiam reprensar o preduto em fardos , com
maior peso e volume relativamente menor. Os investimentos efetua
dos pelos exportadores na modernizagﬁo do setor de beneficismen to
de algodao, com a aquisigao de prensas hidraulicas de alta densida
de, tinham um enderego certo: agilizar de forma eficiente a expor
tagao do produto para fins de barateamento do custo de transportie.
Isto tornou-se possivel pela preparaczo de fardos pesando até 200
Kg. Em Campina Grande, a primeira firma exportadora a implantar

un moderno servigo de prensagen foi a Wharton Pedrcsa e Cia, carac
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terizada pela:

"Conjugagao de capital inglés, representa
do por Wharton e\o Capital do HNorte Riogran-
dense Pedrosa, cuja matriz tinha sede em Na
tal. Em 1919 esta firma instalava filial em
Campina Grande, inaugurandc a primeira pren-
sa hidraulica. Com esta aparelhagem capaci
tava~se para beneficiar o algodZo, 2o mesmo

tempo gque ampliava sua capacidade produtiva.
(...) A empresa também se incumbia do acondi
cionamento do algod3o em seu armagem, loca-
lizado k...) nas imediagbes da estagao ferro
viaria, via de escoamento da matéria-prima

Y # . £
para o mercado naclional e o comerclic  exier
6
no.(3 )

0 que se viu, a partir desse momento, foi a aguisigao-
degsas prensas hidraulicas por poderosas firmas exportadoras. Com
vl maquinismo bem mais sofisticado que as antigas bolandeiras a
vapor, de redugida cagpacidade de prensagem, &s prensas hidrég
licgs tinham custo elevado e sé as grendes firmas exportadoras eg

tavam em condigoes de adguiri-~las, como a Wharion Pedrosa

©

Cia.

Ouira imporvante firma exportadora gque se instalou en
Campina Gramde com moderna prensa hidridulica foi a Companhia Para
hyba de Beneficiamento e Prensagem de Algodao (V. foiografia 3 ).

BEssa firma, instalada na cidade er 1920,

"Dispunha de aperfeigoada prensa hidrdulica
com capacidade para produzir 250 fardos de
195 Xg por dia (...}. Todo maguinismo era
inglés movido por um motor diesel de 150

H.P. A companhia possuia ainda amplos ar
mazéns para receber algod@o em sacas ou ‘eg

fardados".(37)



. FOTOGRAFIA N° 3 - INSTALAGOES DA COMPANHIA PARAHYBANA DE BENEFICIAMENTO E PRENSAGEM DE ALGODXO AS MARGENS
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Apos as instalagdes de Wharton Pedrosa e Cia e da
Companhia Parshybana de Beneficiamento e Prensagenm de Algodao, o
corridas em 1919 e 1920 respectivamente, outras grandes firmas ex
portadoras também implantaram moderno equipamento no setor de bene
ficiamento de Algoddo, como foi o caso das firmas Demdstenes Barbo
sa e Cia e José de Brito e Cia. etc. Tadavia, uma maior capitali
zagao do setor de beneficiamento de algod@o s ocorre na década de
1930, quando do langamento do programa de modernizacao da economia
paraibana no governo Argemiro de Figueirédo. No tocante ao algo
dao, ﬁor exemplo, esse programs langa mao de uma ampla politica
.de incentivos fiscais destinada a atrair grandes conglomerados eco

ndmicos vinculados ao setor, inclusive os de capital multinacional

Essa politica fiscal, aliada ao fato de que a Paral
ba era um dos maiores produtores nacionais de algodao, atrairam
duas poderosas multinacionais voltadas para as operagoes de compra
beneficiamento e exportagoes desse cobigado "ouro branco". Trata -
se da Anderson Clayton e da SANMBRA. A primeira, era filial de um
grande conglomerado econdmico Norte-Americano com esse nome; a se
gunda, filial de uma multinacional Argentina bastante conhecida no
Brasil, de nome Bung e Born. ¥m Campina Grande, por exemplo, elas
880 instaladas em 1935. Vieram para a cidade com suas poderosas
reprensadoras hidraulicas de alta densidede e com muita disponibi-
lidade de capital, sendo poucas as firmas que puderam com elas com
petir. ¥ pertinente, a esse respeito, registrar o depoimento de
quen presenciou, in loco, a instalagao de ambas e as conseguéncias

gue dal resultaram para a economia locals

"Dispondo de muito capital e estando isentas
de impostos durante 30 anos, a SAMBRA
e ANDERSON CLAYTON prejudicaram o comércio
de algodao em Campina Grande. Isto ocor
reu porque elas preferiram comprar o algo-

dao diretamente aos produtores pagando a vis
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ta, principalmente o algodZo ainda na "fo
lha". Isto fez com os produtores encaras -
sem essa pratica como sendo uma ventagem ,
que 808 poucos foram debandando des vendas
em consignag@o.Mas o pior de tudo isto, &
que 0 dinheiro ganho por tais multinacio =
nais nfio era investido aqui , 4ia  todo
para fora do pafs . Antes delas chega
rem & cidade ocorria o contrario, ja que o
dinheiro ganho agqui era investido agui mes

mo". ( 38)

De meneira que essas representantes do capital multi
nacional, mae nao epenas elas, jé que um pequeno grupo capitalista
locel as acompanhouw e tambénm se aperelhou com reprehsadoras hiarég
licos de alta densidade, como, por exemplo, José Henrigues e Cia ’
Ab{lio Dantas e Cia, Demdstenes Barbosa e Cia e Arsujo, Rique e
Cia, exerceram uma fungao monopolizadora no mercadc regional. Isto
Prova que o negécio algodoeiro, a partir dos meados da déceda de
1930, passa a ser mcnopolizado por algumas podercsas empresas Ccom
enorme disponibilidade de capital, sufocando e/ou levando B falén
cia os pequenos empreendimentos,que durante varias déca&as haviam
lidado com as atividades de compra, beneficiamento e revenda do al
'godﬁo, ndo esquecendc de mencioner o desestimulo causado por esse

monopélio a0s pequenos produtores rurais.

De fato, a partir de 1935 praticamente desaparecem
0os pequenocs empreendimentos relacionados ao negdcio algodoeiro. A
SAMNBRA, a ANDERSON CLAYTON e as grandes firmas paraibanas agambar-
cam & maior parte do algod@o produzidoc no Estado. IEm 1935, por e
xemplo, dois tergos dos pequenos descarogadores de algod@oc existen
tes na,Paraiba‘estaNam degativados e, em seu lugar, firmas monopo-
lizadoras surgem cads vez mais poderosas, até que, no final da aé
cade de 1930, sZo em nﬁmero(%z)30 as grandes usinas de beneficia =

mento de algodao no Zstadc. As conseguéncias desse processo
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de monopolizagao/modernizag@io de economia algodoeira paraihsna oo

[ o N
vigiveis,

"A cada chaminé da Anderson Clayton, da
SAMBRA e do Grupo moderno gue se aparelhou,
ao eparecimento destes, paravam 50 ‘'va

pores' en tSrno.“(4O)

Em Campina Grande, o "grupo moderno" que passou a do

_minar o beneficiamentc de algodao e, consequentemente, a sua circu
lag8o mercantil, era particularmente poderoso. Até porgue, de to

dos os grandes empreendimentos algodoeiros do Estadc, nao havie um

- 5 o~ o n
gequer que nao tivesse negocios a contabilizar em Campina Grande

0]

gendo que a maioria tinha al susas principais ins‘calagﬁes. Sasta
lembrar, a esse respeito, o exemplo da SAVBRA. 05 cerio que ela
instala filiais em varios municipios paraibancs, mas nenhuma equi-

& gs Bres

pare-se & filial de Campina Grande, com os seus 140.000 m
aberta e 16.000 m° de 4rea construida. Para se ter ume idéia ape
nas do tamenho de seu espago fiaico, basta congiderar que ele
era neior gque muitos estadios de futshol. Todos esses elementos
indicam,de fato, a emergéncia de Campina Grande ccmo um importente
polo mercantil algodoeiro. Infﬁrmaqges prestadas por Martha Iucia
Ribeirc, em pesquisa relativamenté recente dao conia de que na dé
cada de 1940,

"0 algoddo beneficiado na Paralba, origina
riamente do Rio Grande do Korte, do Ceara

e &s vezes de Pernambuco, Bahia e do Piaul
era comprado pelos‘recebedores de Campina
Grande. Reforga-se também suz infludncia

em ampla area sertaneja. Cada vez mais,
muitas dreas urbanas dependem dela para
realizag3o da produgdo mercantil que esta

vinculada ao mercado capitalista nacional,
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por um lado, a ao mercado capitalista in

(41)

ternacional por outro.

Todo esse processo ¢ indicativo de que a atividade
algodoeira em Campina Grande adquire um_caréter de concentragao /
centralizag8o no espago regional, o que a manténm com a fungao de
homogenelzarf sgemonizar a atuagio do capital nesse espago regio -
nal, fung@o que € exercids pelo menos a*é o final da década de
1850.

Cbnstata—se, pelo que expusemos até cssa parie do
texto, que o algodao constituiu um item extrememente importante no
contexto da economia paraibana. Vimos, pbr exempio, que em cer =
tos momentos a Paraiba se mobilizou por inteiro em torno da econo
nia algadoeira. Vimos,também,que nao foram pouccs os momentos enm
que essa economia apresentou sinais de prosgperidade. Indretanto ,
ela‘nao se mantém indefinidamente apresentaendo sinais de prosperi
dede. Ao contrario, sinais de crise tormam-se vis{veis & partir de
un determinado momento. Podemos enumerar, a esse respeito varios
fatores gue podem ser apontedcs como indicativo de umsg crise na e-
conomia algodoeira parsibana: 1) a ng@o inversac do excedente algo

. . ~ r =
doeiro para a capitalizagaoc do proprioc setor, como era o caso d

©
0

dividendos que as multinacionais enviavan para suas nmatrizes, ou
o0 caso dos gue usavam esse excedenle para a aquis i¢do de terras ou
ainda o dagqueles gque o degviavam para a pecuarla (atividade prinei
pal em muitas areas algodoeiras); 2) a incorporagzo de novas ter
ras para uso puramente extensivo; 3) a faltae de inovagdes tecnold
gicas, haja vista os rotineiros processos de cultivo; 4) a falila
de estimulos =os peguenos produtores rurais, sem duvida, o setcr
nais pauperizado do algodao; 5) o advendo de culiuras nac  menos
rentaveis que o algodso, como, por exemplo, o sisal; e 6)A concor
neia sofrida pelo aumento da predutividade/competividade do algo
dfo pailista, criando problemas de demanda para o prcduto na Taral
ba, etc. Esses fatores isolados ou conjuntamente, realmente <30

indicativos de certa fragilidade da economia algodoeira no Zsiado,
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tendende a entirar em crise. Porém, esca crise nac se manifesta de
imediato, como se fora um "passe de magica", no decorrer da década
de 1930. A nao ser gue falemos de uma crise que &apenas se revela
en germe, enguantc tendéncia, ao contrario dos que apressadanmente,
sem nephum critério, se referem & década referida como o momenio

em que & economia algodoeira entre em colapso.(42) Ja verdade, e
la nzZo entra em col apso, apenas se ressente de alguns fatores que
& fragilizam,que a tornam mais ou menos vulneravel, mas sem sofrer

valquer efeito catastrifico de “"ierra arrasada.
q ,

Dentre aqueles fatores, podemos destacar o da concor
réncia dos algodoais paulistas. Trata-se da constetagfo de qué o
Noraes&n e a Paraiba, além de sua condigao de produicres marginais
en relagao a produgao mundlal, he unm momento em que se tornem pro
dutores merginais também em relegZo & produgao paulista. Isto ocor
re por ocasizo da crise que vitima a economia mundial e a economia.
bragileira a partir de 1925 . KNesse momento, 0 setor mais duramen
te atingido da economia brasileira foi o da produgic e exporiagao
do café, fato gue obriga os prcdutcres ligamdos aoc setor, especial-
mente os do Estado de S@o Paulo, a se voltiarem parz a unica ativi
dade agr{éola que possibilitava algumg perspectiva de ganho no pe
rfodo citado, isto é, a atividade algodoeira. De maneira que o en
volvimento de S3o Paulo com a economia algodoeirz no infcio da dg
cade de 1930, cedo o coloca como maior predutor nacional da fibra.
A Persibae, que até entSo fora hegemdnica como o maior Estadc produ
tor de algod@o do pals, sucumbe facilmenie & coneorrdr

e
\ ) .
ta ,(43’ conforme se percebe na tabels exposta a seguir:
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TABELA N2 20 - COMPARATIVO DAS PRODUCOES DE ALGODXO EM
CAROGO(EM KG) ENTRE OS ESTADOS DA  PA-
RAIBA E SZO PAULO (1900-1940).

ATOS ParafBa SEO PAULO
1501 4.890.460 1.914.525
1902 7.536.472 1.227.633
1303 9.354.496 2.721.165
1904 7.055.798 2.558.493
1905 7.006.024 3.229.200
1906 8.551.200 4.695,885
1907 10.760.573 3.784.815

1908 7.902.813 4.272.888
1909 9.386.019 5.071.955
1910 13,531.022 6.598.401

~1911 14,253,061 5.621.401
1912 16.574.745 11.545.250
1913 15.440.526 2.828.475
1914 12,051,752 3.914.496
1915 11.285.961 7.346.867
1916 13.201.378 11.122.426
1917 16.664.376 13.913.334
1918 9.881.471 49.616.910
1919 6.581.820 20.647.345
1920 9.372.868 25.904.277
1921 12.433.118 13.188.430
1922 26.270.588 13.599.315
1923 28.000.000 25.371.000
1924 20 .000.000 26.895.847
1925 15.000.000 16.508.385
1926 29.000.000 8.644.288
1927 22.000.000 9.977.358
1928 19.000.000 4.434.850
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Os numeros da tabela acima indicanm que a Paraiba che
ga & década de 1940 como um dos maiores produtores do Nordeste,n®o
obstante jé se registre uma queda em relagfo ao Rio Grande do Nor
te e ao Ceara. Imbora com uma prodﬁgﬁé inferior aos dois ﬁltimoéﬂ
Dstados, as 40.372 toneladas de algodao em carogo produzidos na Pa
raiba s8o suficientes para que sua economia algodoeira seja manti-
da como uma das mais significativas da regiao. Se se compara, por
exemplo, a produqao paraibana de algodao em carogo de 1940 com a
de 1945, percebe-se, que nessa ultima data, a produgao foi menor,
jé que apresentou uma redugao em torno de 20%. Todavia, essga que-
da na produgcao entre uma e outra data, nao significa que = econo
mia glgodoeira paraibana tenha entrado em colapso, ela apénas indi
ca mais uma oscilagzo de tipo conjuntural. Por outro lado, 2 eco
nomia algodoeira na Paraiba nzo se resumia a quantidade de  fibra
produzida no Estado. Como tivemos oportunidade de demonstrar, uma
parte significativa do algodzo de outros Estados (Ric Grande do .
Norte, Cears e até Pernambuco etc) era canalizada para a Paraiba,
sendo capturado pelo mercado de Campina Grande através de grandes

firmas exportadoras com suas poderosas reprensadorss hidraulicas.

- Agora, se se compara a Paraiba e os demais Estados
do Nordeste com o Estado de Sdo Paulo, os numeros também nao  dei
xam iugar 2 ddvida: a economiz algodoeira paulista, em tudo e
por tudo, supera as demais economias algodoeiras estaduais. Basta
que se faca a seguinte constatagao: Sao Paulo sozinho preoduziumais
algoddao que o restante do pals. Com maior disponibilidade de capi
tal e melhor preparado tecnicamente para o cultivo do algodao, Po
dendo arregimentar com maior facilidade terras e homens, Sao Pau-
lo desponta como o grande produtor nacional a partir da década de
1930 e, dessa forma, nao encontra concorrentes pela frente. ZEntre
tanto, a concorréncia n#o é poderosa 2o ponto de conseguir elimi
nar, do mercado nacional e internacional, os Estados tradicional
mente voltados para a cultura algodoeira, como os Estados da Paral

ba, Ceard e Rio Grande do Norte. " Até porque, a demanda pelo algo
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~ ) ai Lo 5 = [ "
dao, nesse memento, ja nao se limita basicamente ao mercado externqg
haja vista a formagao de um mercado interno sobretudo com o fomen

to da industrial téxtil nacional.

Os dados contidos na tabela exposta a seguir, referen
tes a atividade algodoeira na Paraiba, revelam o quanto essa ativi

dade permanece importante no comego da decada de 1950:

TABELA N2 22 - A ECONOMIA ALGODOEIRA NA ParafBA - PrIN
CIPAIS CENTROS PRODUTORES (1852)

AREA CULT. P R O DU C X o
MUNICIPIOS (HA) QUANTIDADE (T)* |VALOR (&M CRS 1.000).
SOUSA 22.160 6.481 48.105
CATOLE DO
iy 12.000 5.970 45.800
POMBAL 9.100 5,670 55.792
PRINCESA |
dir 21.900 5.670 39.000
PIANCS 11.109 4.995 56.610
SANTA LUZIA| 12.741 4.950 39.600
-BREJO DO -
s 9.000 f.zoo 28.000
PATOS 17.500 3.169 23.877
ITAPORANGA | 17.275 3,115 16.640
CAJAZEIRAS | 16.078 3.115 21,105

FONTE: IBGE - Anuario Estatistico do Brasil - 1953

Verifica-se, pela andlise dos dados acima, que esses
10 municipios apresentam indices de produtividade significativos .
Afora a produgao algodceira do restante do Estado, apenas esses 10
municipios somaram ume produgao de quase 50 mil toneladas de algo -

dao. No momento em aprego, isto é, comego dos anos cinguenta, ha

* Originalmente a quantidade foi fornekecida em arrobas,
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via usinas de beneficiamento de algod@o e seus derivados em, prati

camente, todos os centros produtores de algodac do Estado. Essas

usinas, segundo o depoimento de um antigo classificador de algodag

"Operavam com prensas de baixa ou alta den
sidade e, em qualquer dos casos, ha muito
elas tinham superado e substituido as ve
lhas bolandeiras a vapor. Quando chega a
era da usina, nenhum fardo € preparado com
menos de 100 kg e por isso nao é mais o ani
mal de carga que transporta o algodao, quem
realiza esse transporte é o caminhBo. A era
da usina € a era do caminhZo, gque passou a
levar a produgio de algoddo do sertdao para
varios lugares, para a Fabrica de Tecidos

Tibiri em Joao Pessoa, para a Fabrica de Te
cidos Paulista em Pernambuco, para ser re -
prensada em Campina Grande e ate mesmo para

e . (44)
as fabricas do sul do pais.

Infere-se, dai, que no comego dos anos cinquenta, o
algodso produzido no sertdo nao € mais capturado totalmente  pelo
mercaedo de Campina Grande. Os caminhCes jé transitando em grande
nﬁmero, se encarregam de levar uma parte significativa da produ -
¢do sertaneja de algoddo diretamente &s fabricas téxteis do Nordes
te, sendo que apenas umé parte dessa produgﬁo continua indo para o
mercado campinense. Duas ligoes podem ser tiradas das considera -
¢oes acima: a primeira diz respeito & constatagao de que a produ-
¢80 algodoeira paraibana ja nao se destina em sua maior parte ae
conomia de exportagao, haja vista o incremento da industria téxtil
no Brasil; a segunda, tem a ver oom O fato de que a atividade al

" . . -~ {
godoeira em Campina Grande ja& nao se apresenta com 0 mesmo - impe-
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to das décadas anteriores. £ Jbvio que na década de 1950 Campina
Grande ainda concentra, espacialmente, uma parte significativa da
economia algodoeira na Paraiba. Entretanto, ja existe evidéncias

claras de que o comércio local nZo mais agambarca a quase totalida

de da produgao algodoeira do Estado.

O arrefecimento da eccncmia algodoeira em Campina Gran
de nao significa decréscimo de sua economia como um todo .
Isto tem a ver com o fato de que Campina Grande nzo concentrou,
espacialmente, apenas a atividade mercantil algodoeira, concen
trou também o comércio atacadista em geral. E engquanto aquela a
tividade chega, & década de 1950, apresentandc sinais de de
clinio,'o comércio ataaadisfa em geral, ao éontrério, continua sen
do incrementado. Neste sentido, € equivocada a informagzo de que
a crise que atinge a economia algod@cira,_atinge a economia local.
como um todo. Se Silvano Alberto de Vasconcelos, na dissertaqﬁo
de mestrado anteriormente citada, equivoca-se ao sustentar é'
existéncia de uma crise da economia algodoeira campinense
j& na década de 1930, falando de elementos que nesse momen
to nao eiistiram, equivoca-se, também, quaﬁdo dé a entender
que, & crise que atinge o algodao, segue uma crise do comércio ata

(45)

cadista local. Se € verdade que o comércio algodoeiro campi
nense apresenta, no comego dos anos cinquenta, sintomas de uma
crise que tende a aprofundar-se -~ menos pelo surgimento do co
mércio direto entre os centros produtores do sertdo e outras pra -
¢as algodoeiras, que peia crise estrutural, que vitima a economia

algodoeira do Nordeste como um todo.— nao € menos verdade que o co
mércio atacadista campinense se mantém de pe. Comércio de um tudo:
ferragens. lougas,material pléstico, tecidos ,auto-pegas,cimento,ce
- reais, dentre muitos outros itens. Esse comércio, pela sua pujan
¢a continua mentendo Campina Grande como empdrio comercial do Ser
.tao; e a cidade chega ao final da década de 1950 como a "capital

econdmica™ da Paraiba e como a maior cidade do interior do Nor -

te~Nordeste do Pais§46) Assim séndo, ha indicios concretos de que o
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comércio atacadista em Cempina Grande a mantem hegemonice no espa

go regional, mesmo na década de 1950, ‘em que o algodZo epenas f£i
. ¥ - - Ld r

gura como mais vm Ltem entre a diversidade propris desse comercio

atacedista.
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cAPfTULO IV - ESTRADA DE FERRO, ALGODAO E CRESCIMENTO URBARO-COLIER
CIAL ENM CAMPINA GRANDE.

i 5 A Estrada de Ferro em Campina Grande: Crescimento Econdmico e
Urbano.
0 indissociavel vinculo entre a estrada de ferro e

circulagao mercantil em Campina Grande, especialmente no setor al-
godoeiro, trouxe mudangas significativas em termos de crescimen-
to econdmico e urbano para essa cidade. E é exatamente em funcg3o

dessas mudangas que podemos distinguir um periodo anterior & estra-
da de ferro e um periodo correspondente a essa estrada. Dados orga
.nizados em forma de tabela, expostos a seguir, dao conta da evolu -

¢ao urbana de Campina Grande a partir da ferrovia.

TABELA N2 23 - EVOLUGCXO URBANA DE CAMPINA GRANDE
(1907-1947)

L0 N° DE EDIFICA CRESCIMENTO
COES PERCENTUAL
1907 731 " 100% (indice)
1910 881 20, 5¢%
1914 1.254 70,1%
1918 1.891 150,9%
1921 2.099 ' 180,7%
1925 2,981 300,8%
1929 4.259 480, 2%
1933 5.431 640, 3%
1937 - 7.069 860, 8%
1940 8.838 1.110,0%
1944 10.729 1.360,9%
1947 ~ 13.259 1.710,6%

FONTE: Dados adaptados de CAMARA, Epaminondas. Jo&o
Pessoa, Departamento de Publicidade, 1547
Passim.
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Podemos observar , tomandc por base a tabela acima ,
que de 1907 a 1947 o espago urbano campinense sofreu uma total re
difinigdao no seu processo ocupacional. Campina Grande passou de
731 edificagoes, em 1907, ano em que foi inaugurada a estrada de
ferro, para 13.259 edificagoes em 1947. Em termos percentuais ,
esse crescimento foi de 1.710,6%, com uma média de 331 e
dificagoes por ano. Este, de fato, constituiu um crescimen-
to desmesurado, pois poucas- cidades brasileiras teriam alcan
cado esse Indice de crescimento na mesma proporgdo ' de tem

Po.

Enquanto isso, no periodo aﬁterior a ferrovia, peque
na modificagao se verificara entre 1864 (ano em que Campina Gran
de foi erigida a condigao de cidade) e 1906 (1 ano antes da chega
da do trem), havendo apenas o acréscimo de algumas centenas de edi
ficagoes e de alguns.prédios construidos com fim especifico, como
a Cadeia Nova e o Pago Municipal, com uma média .de 7 edificagles

por ano. No mais, a cidade continuava com

"As mesmas Igrejas embora remodeladas; as
mesmas casas de mercadc, 0S8 mesmos agu
des, o0s mesmos comboios de almocreves, O
mesmo modus vivendi, &a mesma rotina, 08

(1)

mesmos costumes".

Mesmo que a citagao acims traduza uma visdo estatica
da realidade socio-econdmica campinense nos seus primeiros 40 anos
de existéncia na condigao de cidade, negando, por exemplo, o aumen
to do seu movimento comercial, com suas importantes feiras de cg
reais e de gado, de fato é possivel constatar que existiu uma fa
gse anterior a ferrovia e uma fase a ela correspondente. Tomando -
se o0 crescimento urbano como indice entre uma e outra fase, basta

lembrar o seguinte: enguanto a cidade cresceu apenas 1007% entre
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1864 e 1906, passando de 300 edificagCes na primeira data-limite ,

para 600 na segunda,(2 )

no periodo da ferrovia, ao contrario, o pe
rime tro urbano campinense decuplicou nos 40 anos que se seguiram a
chegada do trem, ja que entre 1907 e 1947 a cidade cresceu em tor

no dos citados 1.710,6%.

A verdade € que Campina Grande, nos 40 anos que ante
cederam a chegada do trem, era um nucleo urbano relativemente Pe
queno. Em 1864, por exemplo, as 300 edificagoOes al existentes es
tavam distribuidas em torno de 4 largos e 3 ruas, conforme planta

da cidade referente ao periodo (V. Planta n¢ 2).

Os 4 largos referidos, de acordo com essa planta, e
ram os seguintes: ILargo da Matriz, Largo do Mercadoc Velho, Largo
do Mercado Novo e Largo do Rosario. Ja as 3 ruas exisfentes eram
as seguintes: Rua das Barrocas, a que origem a cidade (atual Vila
Nova da Rainha), rua do Meio (Atual Afonso Campos) e a rua do Seri
a6 (Atual Maciel Pinheiro). Percebe-se ainda, na planta referida,
alguns importantes logradouros publicos, como o local em que foi
construido o imponente prédio onde funcionou, ao mesmo tempo, a Ca
deia e a Casa da CAmara (Atual Museu Histdrico de Campina Grande),
o Cemitériq das Boninas e os Agudes Velho e Novo. O primeiro, ape
sar de distante mais de 1 quildmetro do entdo nucleo urbano campi-
ﬁense, desempenhou um papel fundamental na vida cotidiana de seus
habitentes e dos tropeiros e boiadeiros que, vindos do Cariri ou
Sertdo, diariamente cruzavam os umbrais da cidade com destino ao
litoral ou faziam o caminho de volta. O segundo, isto €, o Agude
Novo, embora menor gue o antefior, também foi indispensavel a vida

cotidiana local, especialmente no formecimento de agua potavel.

Campina Grande, de fato, constitufa um pequenonucleo
urbano em 1864. E passados pouco mais de 40 anos, ou seja, mais

ou menos no per{odo em que a estagcao da estrada de ferro Great
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Western estava sendo construlda, seu nﬁcleo urbano se mantem rela

tivemente pequeno. (V.Planta n? 3). ' \

Nesse momento, as 731 edificagdes existentes nessa
cidade estavam distribuidas em torno de 4 largos, sete ruas, 4 be

cos e/ou travessas e 1 praga.

A cidade contava com dvuas Igrejas, uma Cadeia Nova,
os servigos de Correio e Telegrafo e, distante mais de 1 quildme -
tro de seu nucleo urbano, uma estagio ferrovidria em construgio .

.Percebe-se, todavia, que o crescimento urbano campinense realmente
foi reduzido nos 40 anos que antecederam a chegada do trem. Nesses
40 anos, como é poss{vel constatar se forem comparadaes as plantas
ne 2 e 3, o referido espago urbano nzo sofreu nenhuma redifinigao -
realmente digna de nota, haja vista que apenas foi acrescido de
uma praga, uma igreja, um numero pequeno de ruas, travessas e/ou
becos e mais trés predios publicos, a Cadeia Nova, o Telégrafo e o
Correio. Agora, quando checado o crescimento urbano campinense no

perfodo da ferrovia, entdo o quadro muda.

Para uma demonstragao desse crescimento urbano apos
a chégada do trem, basta verificar a projecao dos percentuais por
quinquénios ou quadriénios, como os percentuais dos guinguénios
1914-1918 e 1925-1929 ou dos quadriénios 1937-1940 e 1944-1947 ,
que contabilizaram respec%ivamente 51%, 47,5, 25% e 23,5%.. En
guanto o per{metro urbano campinense levou mais de 40 anos para
crescer em torno de 100%, isto entre 1864 e 1906, ele levou apenas
12 anos para crescer em torno de 150% entre 1907 e 1918. Ou ent3g
enguanto o_per{metro urbano campinense cresceu, em média, aproximg
damente 2,5% ao ano, isto nas quatro décadas anteriores a ferrovig
apés a chegada do trem esse crescimento medio anual foi de aproxi-
madamente 45%, entre 1907 e 1947. De maneira que nos 40 anos
que se seguiram a chegada do trem, o pefimetro urbanc sofreu uma

radical transformagao, surgindo verdadeiros bairros circundando ©



GRANDE.

DE CAMPINA

O

T
1

7 HI1sTCRIC

T'E: MUSE

PLANTA N2 3 -
FONTE:




182,

o seu centro comercial. ILogo, foi no periedo da ferrovia gue esse
crescimento urbano tornou-se uma realidade,em razao do acelerado

ritmo de crescimento da economia campinense.

_ £ importante esdarecer que o processo de ocupagao 4o
espago urbano, em Cempina Grande, nao seguiu um plano preestabele—
cido, excecao feita, jé na década de 1940, a gestao de Vergniaud
Wwanderley. £ que, até 14, esse espago foi sendo ocupado por forga
das circunstancias de cada momento historico, o que n2o significa

.gque sua paisagen nao tenha sido toda demarcada como se obedecesse
a uma idéia preestabelecida. Ocorre que essa ocupagao foi sendo
demarcada conforme as disponibilidedes econodomicas de seus habitan
tes, explicando-se, por assim dizer, o0 surgimento de artérias habi
tadas sé por pessoas abastadas ou sé por pessoas de . baixa renda,ou
ainda 56 por pessoas da peguena classe média local. Essa produgao
diferenciada do espago tem a ver, pois, com as condigoes sécio-ecg
nomicas de seus habitantes, havendo desde o casarao, tipo sobrado,
ell artérias "nobres" da cidade, com inumeros cdmodos e gue propi -
iava conforto aos seus moradores,'até o casebre de pau-a-pigque is

é, o casebre de taipa, sem nenhum conforto ou higiene. Ora, se

5B & 0

uve uma prcducaoc diferenciada do espago, mesmo sem um plano pre
estabelecido, essa produgao diferenciada foi levada &s ultimas con
sequéncias, quando preparada consciente e planejadamente, como na
stao de Vergniaud Wanderlei na década de 1940. Ele executou um

plano de vremodelacao" do espago urbsno campinense, atraveés doqual
foram construlidas avenidas largas, bem niveladas, e expulso, das ar
térias centrais da cidade, tudo o que havia de "sujo" e "espurio"
no imaginario da elite local, como a feira (V. fotografia 4) com
sua mistura de "vozes e cheiros", decorrentes da presenga de  tro
pas de animais e dos homens a permutarem suas mercadorias, que

saiu do centro para a periferia leste da cidade, e a "manichula" *

* 0 texto do qual parafraseamos essas informagoes assegura gue a
-~ 5 r = _ -~ a
expressao “roi-couro" so existiu ate o momento em que as prostl
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- r L3
ou "roi-couro", que tambem saiu do centro para essa mesma ares pe

(3 )

riférica. Mas o plano de"remodelﬁééo" do espago urbano campi-
nense, levado a efeito por Vergniaud Warderlei, basicamente se res
tringiq a0 centro da cidade. Até porque, no momento em que esse

plano foi executado, as familias mais abastadas da sociedade cempi
nense habitavem exatamente essa artéria central. Porém, o perime-
tro urbano campinense nzo ficou adstrito as artérias do centro da
cidadé. Ao contrario, esse per{metro urbano passou por todo um

.processo de expansao para além da érea referida.

Em 1918, por exemplo, contando jé com quase 2.000
edificagoes, dois novos "bairros" sao criados em Campina Grande:
Aguvde Velho e Areias. Constituindo duas artérias eminentemente co
merciais, seu aparecimento reflete, primeiro, a dilataczo do coméz
cio da cidade em diregao as duas mais importantes saidas, a do 1i
toral e a do Sertao; segundo, a natureza da atividade econdmica
desenvolvida nas duas artérias. Em torno do Agude Velho, foram €
rigidos grandes armazéns de algodao e intensificadas as atividades
de compra, beneficiamento e exportagao do produto, devido a proxi
midade da estagao ferroviaria. Nas Areias, por sua vesz, foram in-
crementadas as atividades relacionadas ao comércio atacadista em

geral, inclusive o do Algodao. (V. Fotografia 5).

tutas viviam na atual Jovino do §, no centro da cidade. Quando

de sua remogao para a Feira, no bairro das "piabas", pelo Pre
feito Vergniaud Wanderlei, o local em que elas se rcuniam teria
passado a se chamar "Mendchuria", istoe devido a Segunda Guerra

Mundial. A autora do texto esquece, no entanto, que os populares
nao o chamavam de Mandchuria e sim "manichula", alias sem terem
idéia da origem do termo.
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Além desses novos bairros comerciais, eram inumeras
as ruas que surgiam, formando artérias residenciais, fora do tradi
cional centro urbano, como os bairros de SS5o José e "Piabas"., Ter
minadoc o ano de 1918, o espago urbano campinense jé era composto
por 38 ruas, 3 travessas e 7 pregas, distribuidas no centro e

em 4 bairros, dois comerciais e dois residencigis (V.Planta no 4).

Constata-se, pela conformagac do espago urbano campi
nense, um significativo crescimento entre 1907 e 1918. Na verdade,

esse espago urbano mais do que dobrou em apenas 11 anos.

Outro elemento a ser constatadoc, diz respeito ao fa
to de gque a expansao do perimetro urbano se efetua Justamente na
diregZo da estrada de ferro. De modo que, em 1918,’essa expansao
urbana se aproxims bastante da estagao ferroviaria, o gue indica
cléramente a importancia da estrada de ferro para o incrementc da
economia campinense e, consequentemente, para o mencionado expan -

sionismo urbano.

E n2o demorou muito para que euse expansionismo urbg
no efetivamente alcangasse o Agude Velho e a prépria estagBo ferro
viéria. Em 1926, por exemplo, a paisagen que ai se presenciava
jé era totalmente urbana (V. Fotografia 6). Quer dizer, em ape -
nas duas décadas, toda esta drea havia perdido suas caracterfsti —

cas rurais, para tornar-se uma area eminentemente urbena.

Em 1940, ja existiam em Campina Grande mais de 15 bai
ros espalhados pelas colinas adjacentes & sua area entraAl 43'E§
ses bairros eram, em sua esmagadora majioria, habitaﬁos por popula
¢oes de baixa renda, envolvendo desde empregados no comércio e ope
rérios nas industrias existentes, gté biscateiros, carroceiros, ba
laieiros, chapeados, vendedores ambulantes, pequenos feirantes e

muitas outras categorias.
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Mas, como nao poderia deixar de ser, a evolugio urba
na de Campina Grande € resultado do cresciﬁento econdmico da cida
de. Dentre os inUmeros indicadores desse crescimento econdmico |,
podemos recorrer ao fator renda pdblica, seja ela estadual e/ou mu
nicipal. Uma tabela correspondente aos anos 1932-1944 reflete benm

a importancia da economia campinense no contexto regional.

TABELA N2 24 - ARRECAGAO ESTADUAL NOS PRINCIPAIS 1muUNIct
PIOS PARAIBANOS (1832-1944)

= PARTICIPAGAO NA ARRECADASAO
TIIT = ¥
ANO UNICIPTOoS ESTADUAL (EHM Rs$ e Crd).
1932 1. Capital 6.220:0002000

2. Campina Grande 3. 270:0004000

3. Itebaiana 300:0000£00
1940%| 1. Capital 7.868.000,00

2. Campina Grande 9.515.000,00

3. Cajazeiras ' 7.822.000,00
1841 1. Capitel 6.354.000,C0

2. Campina Grande - 11.657.000,00

3. Patos X 945.,000,00
1942 1. Capital 6.650.000,00

~ 2. Campina Grande 9.550.000,00

3. Guarabira 847.000,00
1944 l., Capital 8.614.000,00

2. Campina Grande 12.585.000,00

3. Guarabira 1.582.000,00

FONTE: Tabela Organizada a partir de CAMARA, EZpaminon-
das. Datas Campinenses. Op. Cit., Passim.

* A partir de 1940 a fonte fornece as arrecadagoes em cruzeiros.
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Em 1932, jé é bastante consideravel a distancia que
Campina Grande mantém em termos .de arrecadagio estadual comparati-
vemente ao 2° municipio do interior. Esse distanciamento, COomo
se pode ver, ¢ de 10 vezes mais. Todavia, a arrecadaggo estadual
em Campina Grande ainda ficou bastante aquém do que foi arrecadado
no municipio da capital. Mas nao demorou o dia em que Canmpina
Grande arreﬁadou para o Estado mais do gque a propria capital, como
na arrecadacgao de 1940. Quanto & um comparativo com as cidades in
terioranas, a posig2o de Campina Grande em 1340 ja é de emplo dis
tenciamento em relagd@o as mesmas, tendo arrecadado mais de 12 ve
zes que o 2° municipio interiorano. Portanto, se 'se tomar o fator
renda publica como indicio de crescimento econdmico, entao 1940 e
um ano chave para a conguista da hegemonia campinense no espago re

gional.

E em 1941, a arrecadag8o estadual em Campina Grande
dispara em comparagéo aog demais munic{pios paraibanos. Tanto 1is
so ¢ verdade que obtém uma arrecadagac quase duas vezes malor gque
e capital e, a exemplo de 1940, mais de 12 vezes em relagao ao 22
municipio interioranoc. E nos anos seguintes, conforme a tabela, a
mesma tendéncia se man téms: Campine Grande continua disparada COmO
g cidade que mais contribui para a arrecadagao estadual. De modo
que o fator renda publica, a partir de 1540, constitui uma prova i
nequivoca de que a economia campinense crescia em ritmo acelarado,
caracterizada por forte especializagao no comércio algodceiro, em
particular, e no comércio atacadista, em geral, advindo dal o men

cionado aumento das rendas publicas.

Se Cempina Grande passou a liderar, a partir de
1940, a arrecadagao a nivel estadual, nao faz Ppor menos em
se tratando da arrecadagac a nivel municipal, conforme a tabela

que se segue:
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PABELA N 25 - ARRECADAGAO MUNICTIPAL NA PARATBA - PRIN
CIPAIS CIDADES (1927-1944).

- ARRECADAGAO

ANO MunIcfPIOS ( EM Rs$ e Cro)
1927 [1. capital 68834155000
2. Campina Grande 314:556$800
3. Guarabira 186: 83585000
1831 1. Capital . : 1.033:0085000
2. Campina Grande "~ 58332958000
3. Guarabira . 215:627%000
1936% |1. Capital 1.614:941$000
2. Campina Grande 790:994$400

3 . » =
1938 1. Capital 1.977:323%000
2. Campina Grande 1.873:643$900

Ais = —
1942%* |1. Capital 2.355.000,00
'|2. Campina Grande | 2.724.000,00
3. Santa Rita 477 .000,00
1944  |1. Cepital 2.917.000,00
2. Campina Grande 4.393.000,00
3. Guarabira 687.000,00

FONTE: Tabela Organizada a partir de CAMARA, Epaminon
das. Op. Cit., Passim.

% A fonte utilizada nfoc faz mengao ao 32 municipio nos anos 1936
e 1938.

%% A Arrecadagao, a partir deste momento, passa a ser contabiliza-
da em cruzeiros. '
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Na tabela em aprego percebe-se claramenie qué 0S8
dados al contidos refletem o acelerado ritmo de crescimento da eco
nomia campinense. De 1927 a 1938, ela tem a segunda maior arreca-
dagao municipal, mas chega a essa Gltima data quase empatada com
a Capital do Estado. Nos momentos seguintes, de ccnformidade com
essa tabela, Campina Grande pantém uma significativa dianteira em
termos de arrecadagiomunicipal em comparagao as demzis cidades pa
raibanas. BEm 1944, por exemplo, a renda muricipal campinense foi
quase o dobro da obtida na capital e cerca de 7 vezes mais que &
renda obtida no 2% municipio interiorano. Logo, a arrecadagao mu
nicipal, ao ser tomada como fator de crescimento econdmico, indica
que Cempina Grande nao tem rival no Estado, a partir da década de
1940, pelo menos nado até a data limite do recorte temporal de nos
so trabalho, ou seja, o ano de 1957. Pelo exposto, fica claro que
a sgpremacia campinense na arrecadagao de rendas publicas (estadual
e/ou municipal) reflete a pujanga de seu comércio e a hegemonia

que ele exerce no espago regional.

| Além dos fatores ja apresentados como indicadores
do incremento da economia de Cempina Grande, podemos gpontar o seu
crescimento populacional. Com efeito, © crescimento da populagao
cempinense também se revela sigmificativo com a intensificagzo das
atividedes econdmicas no municipio. E é em funcio dessas ativida-
des econdmicas que Campina Grande torna-se palco de un intenso mo
vimento emigratério, passando a atrair constantes levas de migran
tes oriundos do campo e de outras cidades, que se sentlam atraidos
por uma possivel melhora nas suas con&igSes de vida. Entre 1940
e 1960, por exemplo, a presenga de migrantes em Campina Grande foi
particularmente J‘.I:L’sensza..(5 )
Acerca do crescimento populacional campinense ele
pode ser percebido, inicialmente,'através-de um comparativo com &

Capital do Estado.
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TABZLA K2 26 ~ COMPARATIVO DAS POPULAGUES ENTRE A
CAPITAL DO ESTADO (ATUAL JOLIO PES-
SOA) E CAMPINA GRANDE(1907-1960).

ARO JOAO P=SS04 CPINA GRANDE
1907 - 40.763 17.041
1920 _ 52,990 70.806
1930 79.755 99.681
1940 95.386 127.000
1950 - - 170.000
1960 155.000 : 205.000

- [ = i . -~
PONTES: 1) ISGE - Anudrio Estatistico do Brasil - 1308-1912, p.
3355 :
TNy 4 3
2) snuério Zstatistico da Paraiba — 1833;

3) RIOS,Joseé Arthur(coord.) . Cempina Grendes Um Centro
Comercial do Nordeste. Rio, SESC/SPLAN, 1863, p. 15 .

- £ . o .
OBS: Esses numercs incluem ag regpecilvas zinad rurais e dis
tritos.

A populagBo campinense em 1307, o enc da chegads da
estrada de ferro, ainia era um pogulagao relativenente  pequena ,
nem de longe pecdendo ser comparada & populagao da Capitel. Agors,
decorrido pouco mais de uma década apls 2 chegada da es'zada de
ferro, com = intensificagfo das atividedes comercials no municipiy
a populagdo cresce cerca de 315%, passando de 17.041 habitlentes
em 1907 para 70.806 habitantes em 1820. Tnquente isso, a popula
¢80 de Capital do Zstadc nao cresceu meis que 30f, no mesmo espago
de tempo, passando de 40.763 habitentes em 1907 para 52.990 habi
tantes em 1920. Percebe-se, por exemplc, que,nesse mcmento,& POTPU
lagao do municipio de Campina Grande jé ultrapasse a da Capital .
Percebe-se também que, a partir éa década de 1920, em nenhum momen
to a populagao da ceapital ultrapassa a populagao de Campina Grande,

pelo menos ndo até a data limite da tabela acima exposta.

Ccalculando os percentuais de erescimentoc populacio-
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nal em todo o periodo, isto €, entre 1307 e 1960, os resul tados sao
os seguintes: enquanto a populagéo do municipio de Campina Grande
cresceu em torno de 1.100%, passando de 17.041 habitantes em 1907
para 205.000 habitantes em 1960, a populagao do municipio da capi
tal cresceu apenas 287%, passando de 40.763 habitantes em 1907 pa
ra 155.000 habitantes em 1960. Claro que, se for calculado década
a década, o crescimentc populacional dos dois munic{pios apresenta
oscilagdes, como a populagzo entre 1920 e 1930, em que a da capital
cresceu em torno de 50% e a de Campina Grande em torno 40%. De for
ma inversa, a populagao entre 1930 e 1940, em que a do municipio

da capital cresceu em torno de 20% e de Campine Grande cresceu em
torno de 30%. Contudo, no computo geral o gue se presenciou foi
que Campina Grande manieve um ‘crescimento populacional bem mais €

levado que sua concorrente imediata.

Agora, se Campina Grande se manteve como O municipio
mais populoso do Estado, no periodo mencionado, nao temos certeza
se a populagao campinense manteve a mesma posigao de destague, em
se tfatando, especificamente, do seu nicleo urbanc. OCOTTe QUENao

dispomos de dados que cpmprovem a populéqéo urbana da capital do
" Betado no periodo mencionado. Porém, € possivel se fazer uma  sg
rie de projegdes sobre a populagao urbana no caso especifico de

Campina Grande.

TABELA N227 - DISTRIBUICAO DA POPULACRO DO MUNICIPIO DE
CAMPINA GRANDE ENTRE 1940 e 1860: PROJECAD
NO NUCLEO URBAKNO, A ZONA RURAL E NOS DISTRI

T0S.
P POPULAGAO ZONA RURAL E % NUCLEOQ %
TOTAL DISTRITOS URBANO

1940 |127.397 (hab.) |79.825 (hab)| 63 47.572 (hab) 37
1947 |160.000 (hab.) |80.000 (hab)| 56,5| 70.000 (had) 43,5
1950 |170.000 (hab.) [90.000 (hab)| 53 | 80.000 (had) 47
1960 |205.000 (hab.) [89.000 (hab)]| 43,5]116.000 (hab) 56,5

FONTES: 1) RIOS (Coord.) José Arthur. Campina Grande: Um  Ceniro
Comercial do Nordeste. Op. Cit., p. 15 '

2) CAMARA, Epaminondas, Datas Campinenses. Op. Cit.  PD
171,188,222.
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Por esses dados delineia~se uma tendéncia  bastante
clara, a de que © nucleo urbano campinense cresce, em termos popu-
lacionais, tanto em nuneros absolutos quanto percentualmente em re
lagao & populagao total. Enquanto entre 1940 e 1947, por exemplo,
a populagﬁolda zona rural e distritos cai percentualmente, embora
crescesse em numeros absolutos, o nucleo urbano cresce, apenas nes
ses 7 anos, em torno de 50%. E enquanto a zona fural e os distri-
tos, na década de 1940 como um todo, tém sua populagaoc acrescida ,
em numero absolutos, em pouco mais de 10%, o nucleo urbano campi
nense tem sua populagao aumentada em torno de 70%. Essa tendéncig
como pode ser facilmente constatado, se mantem até o final do re
riodo. Na verdade, a populagao 4o nucleo urbano campinense prati-
camente triplicou em apenas 20 anos, ja qﬁe passou de 47.572 habi-
tantes em 1940 para 116.000 habitantes em 1960, comportaﬁdo, nessa
Ultima data, mais da metade de toda a populag@io do municipio. Ha
indicios inclusive, de gque o crescimento populacional da cidade de
Campina Gran&e, nos vintes anos referidos, foi um dos maiores do

r # o -
pais, conforme grafico exposto a seguir.
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GRAFICO N2 2 : INCREMENTO DA POPULACZO
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FONTZ: Sinopee Preliminar do Cemso Demografico
1960, (6)
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De acordo com esse grafico, o indice de ineremento

(¢}

populacional de Campina Grande foi de 344 contra 212 do Rio de Ja
neiro e apenas 177 da Cepital Paraibana. Com esse indice, a po

pulagao campinense

"ivulta nfio sd em confronto com Jodo Pes
soa, mas em relagao a outros centros re
glonais do Kordeste, e nacionais. XN8o 89
o indice de incremento de Joac Pessca, en
tre 1940 e 1860, foi amplamente superado

por Campina Grande (...), como &ié o Indi
ce do Rio de Janeiro na mesma data(...) €
wltrapassado pela cidade nordestina, que,
em 1940, era & irigéssime dentre as cida
des mais populosas do Zrasil, em 1850 era
vigésina segunda e, em 1960, a vigésima

(7)

qudrté".

N3o he duvida, pois, de que a cidade de Campina

Granﬁe atravessa todo o periodo contemplado pelo recorte temporal
de nosso trabalho, isto &, de 1307 a 1957, como wna cidade basian-
te préspera. Como vimos, ela cresce significativamente do  donto
de viste econdmico e do ponto de vista de sua evolug@o urbana. Ago
ra, com certeza essa prosperidade nao se reflete em termos de wusu
fruto para toda sua gente, para todos O0s seus setores gociais. Fog
se no campo ou na cidade, a prosperidaie econdmica de Campina Gran
de ndo significava a real melhoria da gualidade Ce vida de aumplas

camadas da populagzo. £ o que se percebe, por exemplo, guandc se
toma como objeto de estudo a questdo da forge de trabalho relacio-
nada hs atividades econdmicas no municipio, em particular a forga

de trabalho relacionada a dois importentes setores da economia 10

cal: de um lado, um produto, © algoddo; de outro, unm meio de trans

porte, a ferrcvia.
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CAMARA, Epaminondas. Datas Campinenses. Op. Cit., p. 51.

CF. Id. Ibid., pp. 51 e 97.

CF. VERAS, Cassandra Carmo de. O Espelho de Narciso: Uma Vis3o
Historica das Transformagoes Urbanas em Campina Grande (1935~

1945). Monografia em Historia, Ceampina Grande, UFPB, mimeog.,
Pp. 11 e 27.

CF. CAMARA, Epaminondas. Datas Campinenses. Op. Cit., p. 191 .
CF. AMORINM, Leonilia Maria de. Campina Grande e seu Planejamen-
to Urbano. Diario da Borborema, Campina Grande, 11 de Outubro

de 1985.

Apud. José Arthur (Coord). Op. Cit., p. 96.

Id. Ibid., p. 15.
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2.1. Economia Algodoeira e Forca de Trabalho

0 desenvolvimento econdmico de Campina 3rande  foi
anglisads, até sgui, mais ou menos absiraido do conjunto de suas
relagtes sociais. - Neste sentido, se a analise feita até agqui omi
tiu propositalmente, na maior pa arte do texto, essas relagoes, isto
ge deveu ao fatc de gue itoda nossa atengzo estave voliads & consi

tacao de que a cidade efetivemente erigira-se como o naior empériﬁ

comercial do Sertac e, consequentemente, como granle praga algo

doeira. Sob este aspecios, o que vimos fol o increrento.de uma ec
nomia de feigdo verdadeirsmente promissora. Agora, cuando & endl
se de debruga sobre as relagdes sociais,que fundamentaram essa ecg
nonia, entdo ela nac apresents feig¢ads tac promissorz. 0O que eesa
analise possibilita, ne verdade, ¢ & constatagao nitiia de que o
desenvolvimento econdmico campinense n@o foi revertido em fungzo

5 .’ ; %
do social. Fsse desenvolvimen®o econdmico, ja a paritir de sus fa

ge inicial de exporiagas algodoeira, passandc pelo increments
v ” . g g & s - .
de seu arrcjado comércio atacadista (8e tecidos, ferragens, esti

vas em geral etc.) e pelo incremento de seu setor fabril (venefi -
L4

c-f-

ciamento de algodfo, industria téxtil, dleo comestivel etc), foi

un desenvolvimento econlmico assentado em contradigoes bastiante pa

péveis:
"De um ladc, de reprodugno ampliada de rd
queza (produgio, comercisliszaglo e capitz
lizaggc, portanto, enriquecimentc); de ou
tro, de emprego n2o ou mal remunerado,pPor
tanto de empobrecimento do trabalho“gl )
De nmaneira que a condigl@o gque & cidode assume como
polo regional de desenvolvimento econdmico - primeirce como polo
exportador de algodao de uma vasta area nordestina, condigioqpe

comega & se delinear com a chegeda da estrada de ferrc em 1807 e



200,

que se estende até fins da década de 1940; segundo, como polo re
gional de.um amplo comércio atacadista em geral e, por ﬁlﬁimo, co
mo um centro fabril respeitével - nao significa que essa condigao

fosse favoravel a todos. Ao contrério, o que caracterizou esse de
senvolvimento economico do municipio, do ponto de vista das rela
goes sociais engendradas no seu interior, foi justamente a concen-
tragao privada da riqueza e os efeitos causados por essa concentra
¢ao em termos de miserabilidade social. Essas relacoes sociais e
ram, pois, extremamente contraditdrias e, por isso mesmo, elas ti
nham um conteudo de classe. Assim sendo,_refletir sobre essas Tre
lagOes, bastante diferenciadas em sua tessitura global, é refletir
sobre as classes sociais em Campina Grande. Aliés, classes s0
ciais gque nao se configuram da noite para o dia, haja vista que
sua Histdria se confunde com a propria Histdria da formag@o social

campinense.

Ko século XIX, por exemplo, elas jé egstavam mais ou
menos delineédas,_tanto no campo gquanto na cidade. No campo, domi
navam principaimente os grandes fazendeiros, aos quais se subme -
tiam o vagueiro, o morador, o parceiro, e até mesmo O pe
gueno proﬁrietério, nio obstante este Ultimo tivesse um minimo
de autonomia. A cidade, por sua vez, estava estruturada em torno
do domfnio exercido pelos comerciantes, sobretudo dos grandes comer

ciantes, aos quais se subordinavam o caixeiro (o comerciério da é
2

(2)

poca), o pedo, o mascate, o feirante, o almocreve, o artesao ete

Toda essa divisao do  trabalho indica que
a economia de Campina Grande, em sua totalidade, era bastan
te diversificada, mas indica também guem era Quem no contexto
de sua tessitura social: no campo, os latifundiZrios submetiam

a tudo e a todos; na cidade, essa sugeigao era levada a efeito pe

_—

'WMJBHNJOTECA;NMI
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los grandes comerciantes. Os pfimeiroé, em sua maior parte, des
cendiam dos Oliveira Lédo, os primeirocs colonizadores da re
giao, seﬁdo, por isso mesmo, membros das familiss mais tradicio-
nais do munici{pie. Os grandes comerciantes, ao contrario,normalmen
te eram gente nova, sem maiores vinculos com os setores mais tradi

(3 )

cionais do campo.

Voltando & questa@o da divisdo do trabalho, € impor -
tan te regisfrar que o fato dela ser particularmente inten
sa no Agreste, regiao onde esta localizada Campina Grande, senm
duvida criou condigbes favoraveis a diversificag@o produtiva no
campo €, consequentemente, a diversificagao comercial na cida
de. £ que a estrutura de produgao no Agreste, ao contrario do Ii
toral e Sertéo, nao foi organizada apenas com base no latifundio
canavieiro e/ou pecuarista. A estrutura de produgao na regiao a
grestina,aﬁesar de também estar sujeita a uma intensa concentragao
fvndiéria, difere daguelas duas regices por ter sido organizada com
base nao sé no latifﬁndio, mas na divis3o da terra em um sem~-nume-
xo de pequenas propriedades. ZEntretanto, mesmo que a estrutura fun
diéria do Agreste comportasse'um numero significativo de peguenas
propriedades, nao da para negar que o latifundio reinava de for-

ma sbsoluta e, por isso mesmo,com frequéncia os pequenos proprieté
rios cediam as pressoes por ele exercido, especialmente as pressoes
por mais terras. Basta resgatar, a titulo de exemplo, a figura do
empréstimo hipotecario, mecanismo através do qual o grande proprie-

_tério passava a mao na terra do pequeno. Nesse caso, O primeiro ,
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dando uma de "agente financeiro", emprestava dinheiro ao segundo,

exigindo, em troca, a terra como garantia hipotecaria. Quer dizer,
se o devedor nao saldaszse sua divida no prazo previamente estabele
cido, ele perdia a terra dade em garantia. 4 0 poder do la
tifindio nao era devido 8o a concentragao cada vez maior dapro
priedede ﬂa terra, era devido também e principelmente, & espolia -
¢ao do trabalhador direto. Este, fosse ele agregado, parceiﬁo, ar
rendatario ou simples assalariado, estava subordinedo ao poder Te
ferido e, por conta disso, era obrigado a entregar a seus detento=~
res a chamsda renda da terrs, podendo ser na forma de um sobre-pro
duto, um sobre-trabalho ou . qualquer outra modalidade

de espoliag@o . No final do géculo XIX, por exemplo,era
exatamente esse tipo de trabalhador direto que compunha a popula -

g8o pobre do campo em Cempina Grande, j& que essa populagzo

"Consistia em ex-escravos, no regime de
-~ - [
cambgo, camponeses sem lerra, isto e, mo
radores, agregados e meeiros que entrege-
vam obrigatoriamente ume parte de suas sz
fras ao fazendeiro para vender a oulra me

(5)

tade nas feiras".

0 fazendeiro, aqui, é o proprietario do latifundio
pecuarista, no 8mbito do qual estava inserida a cultura‘algodoeira
e uma diversidade de outras culturas. Dada a importdncia do algg-
dao, pfaticamente todos os demais produtos apareciam com ele con

sorciados, conforme a demonstragac exposta a seguir:
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TABELA N? 28 ~ PROPORCXO EM QUE APARECEM CUTRAS CUL.
TURAS CONSORCIADAS COM O ALGODXC  NO
MUNICIPIO .DE CAMPINA GRANDE(1840-1905).

PRODUTOS _ CcoNsORCIO COM O ALGODZO
Mandioca 56%
Mandioca e Milho 9,5%
Mandioca, Milho e Feijao 8%
Milho - 5, 5%
Frutas 5, 5%
Milho e Feijao 4%
Mandicca e Cana : 4%
Milho e Fumo _ 1,5%
Café : 1,5%
Mandioca e Café 1,5%
Cana ' 1,5%
Arroz 1,5%

FONTE: VIANNA, Marly de Almeida Gomes. Economia Agraria
e Técnicas Agricolas - Municipio de Campina Gran
de (1840/1905). Grao, Ano I, n? 3, julho/Agosto
de 1985, p. 25. .

Percebe-se, de conformidade com esses dados, que
8 itens apareciam consorciados com o algodZo em varias combinagdes
poss{veis, o que indica o quao essa fibra despertava o interesse
dos agricultores locais. MNas como essa fibra estava inserida, em
sua maior parte, no ambito do latifundio pecuarista, sua consorcia
QED com o gado era praticamente completa, assim como praticamente
complets era z submissao dos agricultores para com o lati-
fundidrio . A esse respeito, ¢ importante que se faga o seguinte

registro:

"De 1840 a 1857, o cultivo do algodao este
ve bastante concentrado em maos dos gran -

~ des proprietérios, cuja maioria tinha mais
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de um conto de réis de bens: 70% mais de
1:5008$000 e, o que € mais expressivo, 25%
meis de 10:0005000, uma fortuna para a
época. Depois de 1858 a cultura se *demo
cratizou®", em termos de se ampliar entre
pequenos e médios-agricultores, mas o prin
cipal da produgac continuou concentrado
nas maos dos maiores proprietarios. Aomes
mo tempo que a cultura do algodoeiro  se
espalhou foi aumentando & dependéncia dos
menores cultivadores para com os grandes

Proprietérios."(6)

Ooutro fator que indica a presenga e o dominio do la
tifindio na cultura do algodoeiro diz respeito a sua capacidade de
introduzir gperfeigoamentos técnicos, sobretudo com a aquisigao de
médﬁnas de beneficiar. Por se tratar de um fator que exigia eleva
do investimento, s6 08 grandes proprietérios estavam em condigoes

de prové-lo, conforme as tabelas expostas a seguirs:



TABELA N® oq - POSSUIZORES DE MIQUINAS IE BE
DXO INVENTARIADOS NO MUNICIPIO DE CAMPINA

GRANDE (1868-1888
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NEFICIAR AIGO

o | NOXE DO PROPRIETARIO WIQUINAS DE VALOR |
L amT BENEFICIAR (En Rs3)
1868 |Joaquim Pereira da Cunha Maguina 808000
1869 Joaﬁ de Sousa Oliveira Méquina -~ 18 Serras 1005000
1870 |Vicente Ferreira de Sousa Maguina e Casa 3005000

1870 |Antonio Bandeira de M.Caval-|

canti Magquine 1408000
1870 |Joao Correia de Araijo laquina - 18 Serra 2004000
1871 |Manocel Gomes T. de Melo Méquina e Casa 80045000
1873 |José Francisco C. Agra* Miquina e Armazém -
1874 |Iuiz José de Franga Méguina e Casa 2008000
1876 |José Severino do Rego Peque

no Maguina - 18 Serras 80£000
1877 |Bufrésio de Arruda Cémara** Mégquina - 18 Serras =
1877 |Francisco Martins de Olivel

ra Bolandeira e Casa 2008000
1878 |Manoel Iuiz de Farias¥*** MAquina - 16 Serras -
1879 |Bento Gongalves P. Luna Bolandeira e Casa 525$000
1880 |Vicente Correia Queiroga Méquina ~ 30 Serras 2004000
1882 |Santino Maciel Atayde Bolandeira e Casa 1:0008000
1888 |Domingos José Rodrigues Maguina Velha e Casa | 1002000
FONTE: VIANA, Marly de Almeida Gomes. Economia Agréria e Técnicas

AgriCOlaS.-oOP- Cito ppo 38""39.

x p fonte mencionada registra o prego da propriedade come um todo,cu
jo valor era o seguinte: 7:0008000(sete contos de reis). '

** Segundo a fonte mencionada, 0 Sr. Eufrasio de Arruda Camara possuia
17 propriedades, dentre as quais, apenas uma delas, o"sitio Imbira'
estava avaliada em 12:000$000 (doze contos de réis), incluindo uma

bolandeira, uma prensa e uma maquina de 18 serras.

**% A miquina do proprietario Manoel Luiz de Farias, de conformidade
com a fonte, teve seu prego jncluido ne valor geral de sua proprig
dade, ou seja, 7008000(setecentos mil reis).
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Os proprietarios Francisco Martins de Oliveira, Ben
to Gongalves Pereira Luna e Santino lNaciel Atayde

constam, na fonte trabalhada, numa folha & parte, ig
to é, fora da citada tabela. E isto pelo simples fa
to de que esses proprietérios eram donos de bolandei
ras e nao de méquinas com serras. Na verdade, as bo
landeiras tambeém constitufam um maquinismo para bene
ficiamento de algodao e, para todos os efeitos, eram
consideradas um avango em termos de aperfeiogamento

técnico, especialmente as que eram movidas a vapor .
Por isso, tomamos a liberdade de fazer um pequeno a
juste, incluindo os trés proprietarios na referida

tabela.

Nos anos subsequentes, varios outros proprietarios

. - , -
foram registrados na zona rural campinense como proprietarios de

méquinas de beneficiar algodfo, conforme mais uma demonstragao fei

ta a seguir:
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TABELA N2 30 - POSSUIDCRES DE MLQUINAS DE BENEFICIAR ALGODAO NO

MOUNICIPIO DE CAMPINA GRANDE (1888-1905).

P AQ 3 B 1

ANO NOME DO PROPRIETARIO Mﬁﬁgégingzf_ (E;Aggg?
1889| Antonio de Joaguim de Amorim' Méquina e Bolandeira 2508000
1889| Manoel Casemiro Pereira* Maquina e Prensa -
1890| Jerdnimo Paz Barbosa** Maguina =
1890| Felipe Nery dos Santos Maquina - 16 Serras 1004000
1893| Honorato da Costa Agra*** Maguina -
1896 | Matias Joca Ribeiro da Cunha**** |lidquina - 14 Serras -
1900| JoBo Cavalcanti M.de Albuguerque |Maguina — 20 Serras e

Casa 1.5008$000
1900| Manoel Alves de Oliveira . Maguina e Casa 1008000
1901| Joagquim Gonzage de Araujo Maguina ' 80$000
1901 .Antonio Cavalcnati de Albugquergue|Bolandeira e Casa 2.500$000
1905| JoZo Muniz da Silva Méquina - 14 Serras 5008000

Casa e Bolandeira
FONTE: VIANNA, Marly de Almeida Gomes. Economia Agraria e Téenicas Agri

colas... Op. Cit., PP. 39-40
0BS: O proprletarlo Antonio Cavalcantl de Albuquerque consta, na fon

te trebalhada, numa folha & parte, ou seja, fora da tabela acinma
Pelo mesmo motivo anterior, tomamos a liberdede de fazer com que
o nome do referido proprletarlo cons tasse nessa tabela. Qutros

: proprlebarlos,segundo a menC1onada fonte, tambem ficaram de forg,

e al com toda razao, PoOTr nao ter sido posslvel detectar os res
pectivos Valores de suas maquinas de beneflclar algodao. Todos
esses proprietarios que mereceram tratamento a partle possulam ca
sas com bolandeiras e seus nomes eram os seguintess: Jose Antonio
de Silva (1891), José André de Albuquerque e Silva (1895) ,Manoel
Pereirs do Amaral e Silva (1901), Joao Lourengo da Silva  Porto
(1903) e Manoel Anténio Alves Rodrigues (1903).

’ 2 ”
* A fonte nao menciona o valor dessa maguina e prensa € slm ©O va

lor da propriedsde onde elas estavam instaladas. Esse Valor era
de 1:0008000(um conto de réis).

**® Aqui ocorre situagaoc idéntica, sendo a proprledade como um todo

avallada em 5.0008%000(cinco contos de rels)

¥%%* Essa maqulna perﬁencla ao maior proprletarlo do perlodo, que te

ve todo seu espolio avaliado nea vultosa quantia de 222: 000$000.

*x**% A fonte aqui tambem so menciona o valor da propriedade como um '

todo. Esse valor era de 4: OOOSOOO(quatro contos de reis).
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Os dados acima expostos, sao uma demonstragac clara
de que a cultura do algddoeiro, pelo menos no que se refere ao se
tor de beneficiamento, nao era de facil acesso ao pequeno produtor.
Percebe~-se, por exemplo, que uma simples maquina de descarogar al-
godao, contando com pouco mais de uma dezens de serras, custava |,
no minimo, 80$000 (oitenta mil réis). Ora, essa quantia, apesar
de em si nao ser uma grande fortuna, era o suficiente para pagasr a
aiéria de um trabalhador durante ﬁais de dois anos de trabalhos i

’ ’ ~ 2 = y
ninterruptos, ja que essa diaria nao ultrapassava 500 reis.(7 ’Pog
tanto, os 803000 referidos era uma quantia elevada para certias ca

madas pobres do campo.

Alguns desses proprietarios eram verdadeiros potenta
dos locais, como o Sr. Eufrésio de Arruda Camara, em que apenas uma
de suas proprledades, dentre as 17 que possula, estava avaliada em -
12 contos de rels' ou o Sr. Honorato da Costa Agra, cujo patrimd -
nio total correspondia a mais de 200 contos de réis, uma verdadei- -

ra fortuna.

Esses grandes proprietirios, conhecidos também pelsa
sua dedicaééo a criagao de gado bovino, normalﬁente encarada como
atividade principal, viam no algod2o a possibilidae de obtengao de
uma renda adicional, que proporcionava significativas margens de
lucros. Essa renda adicional era conseguida basicamente em fungao
de dois fatorés: 1) baixo custo de reprodugao da forga de traba -
lho, 0 que era eonseguido mediante a presenga do "morsdor de condi
¢ao", que se reproduzia mantendo, no 2mbito da fazenda, uma lavou-
“ra de subsisténcia, ou mediante a exploragao de outras modalidades
de forga de trabalho, como a do meeiro, foreiro ou simples assala-
riado; e 2) disponibilidade de capital para bancar o beneficiamen-
to do produto, que sala das fazendas ja descarogado, prensado e
enfardado. ' i .

£ preciso chamar a atengZo, agui, para alguns ~impor

tantes esclarecimentos. Em primeiro lugar, cabe detectar que os
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agentés da produgao, excegao feita a alguns proprietérios mais abas
tados, pouco se envolvem ou se vinculam ao beneficiamento e & cir
culagao do algodfo. Em segundo lugar, cabe registrar que intmeros
agentes econdmicos se vinculam ao beneficiemento e a circulagzo sem
estarem diretamente vinculados & produg@o, como € o caso de inume-
ros intermedi®ios que, situasdos proximos as areas produtivas compra
vem o algodao em carogo, o beneficiavem em suas bolandeiras e o re
vendiam aos comerciantes que o encaminhavam para fins de exporta

¢ao.

A atividade desenvolvida por  esses intermedis-
rios - comércio e beneficiamento de algodao - , se disse-
mina por todo o Estado da Paraiba.No final do século XIX e comeco
do XX , N&o ha uma cidade do SertZo, Cariri ou Agreste que nao te
nha um ou mais comerciantes beneficiadores com suas'boléndeiras a
vapor*. No caso, eram eles gue agambarcavam a maior parte da prg
dugio de algodfo realizada em toda a vizinhanga, Primeiro eles
¢ compravam, ainda na "folha" ou no carogo , depois 0 armazenavam,
en seguida o beneficiavam e, por ultimo, o revendiam para os comer-
ciantes exportadores ou para os comerciantes que frequentemente se
interpunham entre eles e esses comerciantes exportadores. Campina
Grande, pela sua condigao particular de importante polo mercantil
algodoeiro, aliado ao fato de que, através de sua estrada de ferrg
essa circulagado mercantil era facilmente escoada, atral a maiorpar
te da fibra algodoeira processada pelos vapores do Sertao, Cariri

e do proprio Agreste. -

Em se tratando da modernizagao do setor de beneficia

mento de algodao no municipio de Campina Grande, o que temos a di

* Em termos de Paraiba, as maqulnas de beneficiar akgod2o tém toda
uma Hlstorla, isto conforme o seu grau de evolugao e aperfeigoa-
mento técnico. Os primeiros descarogadores eram manuais, em  Sg
guida vieram as bolandeiras tracionadas por juntas de bois.Esias
80S poucos foram sendo substltuldas pelas bolandelras a vapor e,
por Ultimo, vieram as maquinas & gasolina e as maguinas eletrl -
cas (CF. JOFFILY, Jose. Op. Cit. pe 36).
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zer,-além do que ja expusemos sobre o assunto no tdpico 2 do
terceiro capitulo, é que esse s@tor se aparelhou, quantitativa ou
qualitativamente, mas gue qualquer outro municipio paraibano. Em
termos quantitativos, por exemplo, so no quinquénio 1930-1934 o mu
nicipio contava com 60 descarogadores, 5 bolandeiras a vapor e cer

(8)

ca de 60 -prensas. Em termos qualitativos, € importante registrar
que uma parte significativa desses instrumentos de beneficiamen to

comportava o-que existia de mais avangadc em termos de aperfeigoa-
mento tecnico, como era o caso do setor de prensagem, que ja opera
va com um numero significativo de prensas hidréulicas de alta den
pidade. A bem da vérdade, nenhum outro municipio paraibano possui

essa capacidade de beneficiamento no pericdo mencionado.

Mas em Campina Grande como no resto da Paraiba,zd os
grandes propriatérios e alguns comerciantes abastados puderam ade-
quirir toda essa maguinaria. Se é verdade, por exemplo, que até
no mais recusdo municfpio do Sert3o foram instaladas mdquinas de
beneficiar algoddo, nio & menos verdade, porém, que 86 alguns pou
cos potentados locais possuiam capacidade financeira para a aquisi
¢gao dessas maquinas, como um ou outro fazendeiro, que as instala -
vam em suas terras; e um ou outro comerciante beneficidar, que as

instalavam em cidades ou distritos.

Os peguenos agricultores, ao contrério, em sua maior
parte trabalhavam em terras de outrem e nao encontravam nenhuma fa
cilidade de financiamento. No Sertao, por exemplo, em geral esses
agricultores estavam sujeitos & "morada" e conseguiam, no maximo,
cultivar algodzao de meia nas terras dos grandes proprietarios, ape
nas recebendo um "adiantamento" a titulo de empréstimo, a ser pago
com a metade conseguida na colheita. Para uma melhor discrimina-
¢ao desse tipo de relagao eis o que afirma um antigo apanhador de
algoddo no Sertao de Brejo do Cruz, referente as décadas de 1940 e
1950: | ' '

"Na relagzo de morada, onde o algodac era

plantado de meia, os proprietarios entra
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vam com a terra, as sementes e as Capina
deiras [bultiva@ores] puxadas por bois.Além
disso, muitas vezes os proprietérios forne-
ciam adiantamentos em dinheiro até o momen-
to da colheita do algod@o. las quando al
guma coisa safa errada, sendo a colheita

fraca, entdo esse morador ficava devendo ao
proprietério, divida que era acumulada para
a safra seguinte. INMuita coisa podia preju~-
dicar a safra do algod@o, como falta de cui
dados, ser colhido fora de época, a 'cruei-

ra'* causada pela largata e estiagem prolon

gadan, 9

Jé 08 pequenos agricultores, que trabalhavam em ter-
ra prépria, frequentemente se submetiam aos inﬁmeros intermediarios
que forneciam "adiantamentos", comprando o algodao ainda na "fg'
lha". Eles estavam espalhados por todo o Sertao e, segundo o depoi

mento de um éntigo classificador de algodzao, esses intermediarios

"compravam esse algodaoc por um Prego  bem
inferior ao prego de mercado por ocasizo
de sua colheita. O agricultor.pobre, sem
_Pre necessitado de um pouco de dinheiro, fa

cilmente se submetia a ag2o desses interme

* weryeira" - doenga do algodoeiro causado por um certo tipo de
largata, isto muito antes da "era do bicudo". Ela se incrusta-
va na maga do algodao e, com isto, a fibra nao se desenvolvia ,
ficava como se estivesse apodrecida.
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diarios. Com essa prética de comprar o al
godao antecipadamente, mal a folha comega
va a brotar, muito intermediario enrique -
ceu, faturando alto com esse tipo de ‘tran
sagao. E eles n&o compravam o algoddc an
tecipado de zpanas um ou cutro agricultor,
compravam dos agricultores de toda uma re
giao. Por isso eles fizeram fortuna sem

. ., (10)
maiores esforgos".

E o que dizer, por exemplo, do trabalhador assalaria
do no campo, mais conhecido no Sertao da Paraiba como brago g
lugado o Requisitado tao-somente nos momentos de limpa, . “cor
te"da terra e colheita, sua condigazo de vida no trabslho, além de
miseravel era bastante instavel. O brago alugadc, na verdade, gz
nhafﬁ pouco e trabalhava duro, sendo considerado o mais miseravel
dentre os trabalhadores sertanejos. Por outro lado, € importante
levar em conta que sua condigao de trabalhador de aluguvel o torna
va marcado por um certo estigma, como se essa condigao fosse uma,
espécie de ﬁmarca registrada" da inferioridade. No préprio imaginé
rio ﬁopular esse estigma se fazia presente, ja que ate mesmo os e
quenos trabalhadores o discriminﬁvém, achando que sua condigaoc era
de fato inferioxn como se trabalhar'de aluguel constituisse um des
respeito, uma "afronta", um tipo de relagao que reduzia o sujeito
a nada. £ o que.se constata, por exemplo, no depoimento de um ex-
agricultor submetido & "morada" nc Sertao de Brejo do Crﬁz, que ha

bitou sua zona rural nas décadas de 1930 & 19503

"trabalhar de aluguel pra gente significa
va se rebaixar. Sim, porque o trabalhador
de aluguel nzo tinha.nada, n3ao tinha nem
onde cair morto. Ele traballisve quase s0
 pela comida, j& que o proprietédrio dava o

‘almogo, mas ganhava uma miséria, era uma



213.

humilhag&o. O morador nZo. O morador plan
tava algodao, plantava legumes, plantavaba
tata, e embora plantase quase sempre de
meia, dava pra sustentar a famflia. Tambén
0 morador tinha um terreirc ao redor de ca
sa onde podia criar galinha, guiné e ou
tros animais. O trabalhador de alugmel nzo

tinha nada dissoy era um pobre coitado".(ll)

Entretanto, o que € curioso é que,no imagindrio dos
trabalhadores que se submetiam a "morada"”, eles nao viam a si p;é
Prios como categoria explorada. Eles nEolpercebiﬁm, por exemplo ,
que a relag§6 de "morada" encerrava, em si, um detlerminado grau de
explorag@o, haja vista que ela colocava ao dispor do proprietario
toda uma capacidade de forga de trabalho, por um baixo custo de re
prqdugao. De fato, o morador era um tipo de agricultor fixado em
um "sitioy no ambito da propriedade que, por estar obrigado a cui
dar da faina dessa propriedade, como reparar cercas ou cuidar do
gaddo, recebig em troca um pedago de terra para plantar de meia. As
sim, fosse o algodao, o feijao ou milho, ou os trés consorciados ,
o morador estava obrigadc a entregar uma parte do que produzia ao
proprietario. Quer dizer, aqui ele era duplamente explorado: pri
meiro, porgue sua condigao de morador o obrigava a certas presta
¢oes de servigo nao remunerado; segundc, porque suz condigaoc . de
n@o proprietario juridico da terra o obrigava a entregar parte do

que produzia a alguém que nao participara do processo produtivo.

A mesma idéia € valida para os meeiros n3o submeti -
dos & "morada", ou seja, os que recebiam a terra em meacio numa de
terminada propriedade mas ngo a habitavam € nzo estavam obri
gados a certas prestagles de servigo n@o remunerado. Nesse caso,
eles também nZo percebiam a si proprios como uma categoria explora
da. E mais: com frequéncia o simples agricultor meeiro se referia
20 proprietério que lhe cedeu 2 terra como alguém de "bom coragao"

que estaria lhe prestando um favor assim procedendo. Ele nao per-
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cebia, por exemplo, que a propria natureza dessa relagso era, em
si, contraditoria, haja vista que estava obrigadc a pagar uma ren
da da terra pelo simples fato de nao ser seu proprietario juridi -

CO.

Mas as relagGes de trabalho desenvolvidas no A&mbito
do negdcio algodoeiro, espalhado por todo o Sertdo,ndo se resumiam
as que se vinculavam a terra. Basta lembrar as categorias de tra
balhadores que se vinculavam ao setor de beneficiamento de algo
dao, como 0s que operavam diretamente as bolandeiras, no servigo
de descarogamento, os que alimentavam as caldeirés a2 lenha, os que
separavam o0 carogo que destinava a alimentar o gado, 0s prensei -

ros, 08 cabeceiros etc.

Todas essas cétegorias de trabalhadores bragais, sem
duvida exerciam tarefas extremamente estafantes.. Além disso,
percebiam salarios irrisérios e tinham uma condigao social de
plorével. De fato, nfo constitula tarefa facil ficar o dia
inteiro vergados sob o peso de fardos pesando nais de 60 -
‘Kg, como era o caso dos tombadores de algodao (cabeceiros)no
trabalho de " armazenagem, ou no de acomodag&o do produto nos
transportes de cargas entao existentes: primeiro, os comboios

de burros; depois os caminhoes.

NZo menos estafante eram as condigbes de  traba
lho, por exemplo, dos que lidavam com as caldeiras. Alimen
térlas o dia intsiro exigia trabalho duro por parte dos foguis-
tas, -sobretudo quando ag'bolandeiras péssavam a operar a todo va
por. Era comum, nesses momentos, as bolandeiras descarogaren
mais de 2.000 quilos de algodao por dia, o que dava um total apro

ximado de 900 quilos de algodZo em pluma.

Mas de todas essas categorias de trabalhadores, pro-
vavelmente a mais exigida era a dos prenseiros, conforme o depoi

mento a seguir:

"Na época das bolandeiras, os Dprenseiros

trabalhavam sempre em dupla e exerciam um
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esforgo sobre humano para puvarem a 'man
Jarra', que era formada por dois suportes

de madeira usados para rodar um fuso fixo
‘a uma prensa. Os prenseiros, um de cada
lado, rodavam o fuso até que a prensa fos
se socando o algodzao que eles iam colocan
do com as maos numa espécie de fosso. De
pois de repetir essa operagao varias vezes
sendo que a cada volta a prensa tornava-se
mais lenta e pesada, finalmente eles conse
guiam preparar um fardo com 4 arrobas de
algod8o em pluma. No total, dava para se

preparar uns 15 fardos por diau.(le)

Todas as relagCes de trabalho vinculadas & economia
algodoeira no Sertao, tal como foram descritas, indicam que, do
ponto de vista social, essa economia se estabeleceu 2 base de uma
série de antagonismos. De mais a mais, esses antagonismos repre -
sentaram uma_verdadeira_dominaqao de classe, em que 08 grandes Ppro
prietdrios rurais e os comerciantes beneficiadores, indiscutivel -
mente os setores sociais mais abastados da economia algodoeira, ti
nham absoluto controle sobre a produgac, beneficiamento e comerciali
zagao da fibra na regiZo. Eis o que afirma, a esse respeito, wn

dos nossos entrevistados:

"todos plantavﬁm elgodao em terras sertane
jas. S0 que a diferenga entre um pequenc
produtor e um grande produtor era enorme.
Do lado do pequeno produtor, gque podia ser
o agricultor meeiro, o morador também meei
ro ou o pequeno proprietario, s6 com muito
- trabalho um quadro de terra conseguia uma
colheita de 100 arrobas de algodao em cargo
go [em torno de 1.600 quilos]. Comos gran

des proprietarios era diferente, pois al
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guns deles, em varios pontos do Sertdo, che
garam a colher até 100 mil quilos de algo -
dao em carogo. Era muita fibra e se a gen

- te calcular toda essa fibra ao prego de
10$§000 a arroba*, que era o prego gue eu
me lembro em 1940, entdo o lucro do pro
prietario era bastante elevado. E que di
zer dos proprietarios de bolandeiras? Eles
eram muito ricos. Eu mesmo cheguei a pre-

. senciar, em varias partes do SertSo alguns
que chegaram a comprar mais de 1 milhfo
de quilos de algoddo em Carogo por ano, tu
do para ser beneficiado nessas bolandei

@)

ras".

Pois bem, exploraqéo sobre ¢ pequeno trabalhador foi
o0 que nao faltou na economia algodoeira paraibana. Agora, uma coi
sa é o reconhecimento de relagdes sociais de produgdo, cuja tdnicy
era a exploragac da forga de trabalho de alguns grupos
considerados subalternos; outra coisa bem diferente € tentar
encontrar, nesse feixe de relagdes sociais, o gque costuma
ser designado como luta de classes, expressac classice no
jargdo marxista. £ que, via de regra, a luta de classe encerra
un forte componente pol{tico, qual seja, o componente que indica
gque uma classe saiu de sua mera condigao de classe em si e erigiu-
se a condig3o de classe para si, ou, em outras palavras, o compo-
nente que indica a tomada de consciéncia, por parte desse ou dague
le grupo de individuos, da exploragao a que esta 2 sujeitarE® c da

1 . . . (14
necessidade de se organizar paradebelar esse estado de coisas .( )

* Realizemos o calculo referido e o resultado foi o seguinte:
100.000 quilos de algodzo, vendidos a 10$000, chegavam a totali
zar 62:5008000. Quer dizer, uma pequena fortuna.
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No Sertao , essa consciencia politica nio sge
formocu em nenhum momento. Daf, torna-se possivel afirmar que,
a rigor, nessa regiao nao houve luta de classes. MNMas isso nao sig
nifica que o trabalhador sertanejo fosse, por natureza, um traba-
lhador "passivo" e/ou "acomcdado". Se al nao se registrou nenhum
movimento politico classista organizado,de tipo sindical ou outro
qualquer, pelo menos nao no periodo contemplado por nossa pesquisa,
isto tem a ver com o carater intrinseco das relagCes sociais que
descrevemos. Ocorre o seguinte: Em que pese o fato de que essas
relagoes eram, em si, relagoes de exploragio, isto nzo significa
que essa exploragao fosse visivel e percebida, como tal,num primei
ro lance d'olhos. Ao contrario, ela frequentemente era accbertada
pela pseudo harmonia do chamado compadrio. Constatamos, através de
nossa pesquisa oral, que muitos dos entrevistados se referem aos
potentados locais como compradre e/ou padrinho "fulano® ou "beltra
no". O fato € que essa relacao de compadrio e/ou apadrinhamento a
prcxima indiv{duos.sbcialmente diferenciadossnuma relagao aparente
mente harmoniosa. Era comum, por exemplo, comerém 2 mesma mesa e
demonstrarem até mesmo aprego e amizade uns pelos outros, nao obs
tante as atitudes de deferéncia dos que se colocavem como subalter
nos na relagao. £ como se essa pseudc harmonia acobertasse ou ten
tasse escamotear o fosso que os separavam, ou seja, de uma lado, a
acumulagao privada da riqueza, do outre, o slastremento da miséria

social.

Tratar das relagoes de trabalho na economia algodoei
‘ra do Sertdo, tal como fizemos acima, se justifics, no presente tra
‘balho, por uma razac bastaente simples, a de que esaa regiao atra
vessa toda a primeira metade do presente séculoynZo s como a re
gigao que mais produziu algodac no BEstado, mas como a gque produziu
o de melhor fibra, isto é, o algoddo de fibra lonza ou moco, consi
derado um dos melhores do mundo. Ora, como esse algodso em sua
maior parte era capturado pela praga de Campina Grande, que reali
zava sua circulagdo mercantil, entao justifica-se o tratamento aci

ma referido. Por outro lado, fomos levados a is$o em fungao de
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certas endlises, que, ao se reportarem & economia algodeira parai-
bana, incluindc o Sertaoc, ow mesmo 2 eéonomia algodoeira do Nordes
te como um todo, enfatizam a cultura do algodoeiro como uma cultu-
ra de "rico e de pobre", a qual todos tém acesso ou, em outras pa

lavras, uma cultura "facil, barata e democrética".(ls)

Vimos, tanto em relagao a Campina Grznde, quanto em
relagdo ao SertZo, que a cultura do algoddo ndo era t8o "democrati
ca" assim. Se é verdade que ele era cultivado por pequencs produ-—
tores - moradores ou agregados, meeiros, arrendatarios e/ou peque-
nos proprietarios -, fornecendo-lhes uma renda adicional para a
1ém de sua parca subsisténcia, nd@o € menos verdade que essa renda

pouco significava em termos de melhoria de sua gqualidade de vida.

Por outro lado, gquando a analise recai sobre o con-
junfo da forga de trabalho, requisitada para operar o comércio e
beneficiamento do algodZo, o que se percebe € gque as relagdes, ai
estabelecidas, eram mais contraditorias ainda. Em Campina Grande ,
por exemplo,toda uma massa de trabalhadores era requisitada . por
esge setor. Aqui nao existia um ou outro tombador de algodao, um
ou outro par de prenseiros, um ou outro operador das maquinas  de
beneficiar, como normalmente ocorria nos municipios sertanejos ;
aqui eles eram reqﬁisitados as centenas. De fato, enquanto nos
mmicipios sertanejos, pelo menos até 1935%, operava-se com pe -
quenos descarogadores, com destague para as bolandeiras a vapor,enm

Campina Grande ja se fazia uso** do que existia de meis sofistica

¥ A partir da data supra alguns municipios sertanejos, a exemplo
de Patos e Cajazeiras, sao"contemplados" pela presenga de fili
ais das duas multinacionais que atuaram no negddo algodoeiro
paraibano: SAMBRA e ANDERSON CLAYTON.

x* 1§ importante registrar, contudo, que os pequenos descarogado -
res e as bolandeiras continuavam a exercer um papel fundamen -
tal na economia campinense.
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do em termos de aperfeigoamento técnico para fins de descarocamen-

to e prensagem da fibra algodoeira. Quanto ao comereio propriamen
te dito, outros termos de comparagao poﬁem ser estabelecidos. En
quanto nos municipios sertanejos, os grandes comerciantes de algo
dao basicamente se resumiam aos proprietarios de bolandeiras, conm
seus enormes armazens, instalados no campo ou na cidade, sendo,por
isso mesmo, imposs{vel separar o comércio do beneficiamento, emCam
pina Grande, ao contrario, nao so esses comerciantes beneficiadores
existiam em maior numero e estavam melhor agquinhoados no que se re
fere a capitalizagaoc dos dois setores conjugados, como era grande

o numero de comerciantes dedicados tZo-somente 2 circulag@o do pro

'
duto, gue possulam grandes armazens para sua compra e revenda.

De maneira qué‘o municipio de Campina Grande nzo ti
nha rival em termos de comércio e beneficiamento de ‘algodao no Es
tado. da Paralba. Essas atividades formavam, nesse municipio, um |
complexo econdmico bastante dinZmico e, por isso mesmo, requisita-
va nao apenas algumas dezenas de trabalhadores, como normalmente |
ocorfia nos varios runicipios sertanejos, mas centenas deles. Como
documentamos no tdpico 2 do terceiro capitulo, a praga campinen
se contava; jé.em 1925, com 39 grandes firmas dedicadas 30 ao co
mércio de algoddo ou ao comércio e beneficiamento &0 mesmo tempo.
E é provével gque nos anos seguintes esse numero tenha aumenta-
do conforme o testemunho de Antonio Pereira de Morais, que
conheceu de perto og acontecimentos que estamos abordando. Ele a

firme: —

"Eu mesmo cheguei a contar, no comego dos
anog 30, uns 35 grandes armazens de cmmpra
de algoddo espalhedos pela cidade. E veja
bem, estou falando apenas de armazens que
recebiam Q;godﬁo'am consignagao, que na o
casiao expediam vales que eram ressarcidos
quando completavam as operagoes de revenda

para os exportadores. Eles exerciam uma
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fungao intermediaria, praticando o  comér
cio [ﬁo algodoeirﬁ] entre o produtor e 0

exportador" . (16)

Todo esse complexo econdmico, em que se conjugavam
as atividades de descarogamento, prensagemle circulagao mercantil
do algodao, demandava a forga de trabalho de muita gente, como por
exemplo, a dos que a vendiam no servigo de classificagao* da fibra
ou dos que a vendiam operando as méquinas de descarogar e/ou pren-
sar, nao esquecendo de mencionar a dos que eram recrutados para e
xecutarem tarefas consideradas subalternas, como os trabalhadores
ou os ajudantes de servigos gerais, og chamados "pedes". Os deten
tores dessa forga de trabalho, os chamados trabalhedores diretos ,
apesar de constituirem pega chave na reprodugao/capitalizacgac da
riqueza algodoeira, n3o tinham acesso & mesma. Ela destinava-se
2o usufruto da burguesia local e, por essa razao, eles que ficas -

sem com as migalhas.

_ De modo que podemos constatar que se no
campo y conforme jé discorremos sobre o assunto, a economia algo
doeira estava & mercé dos grandes latifundidries,que mantinham &
terra e os que nela (efetivamente) trabalhavam como base de
sustentacao de seu poder, na cidade,a economia do algocdoeiro esta
va a mercé de ricos comerciantes. Eram eles que controlavem as 2
tividades relacionadas & circulagao mercantil e ao processo de be
neficiamento e, consequentemente, controlavam também o conjunto da
forga de trabalho mobilizada para o incremento de tais atividades.
Tudo isto.leva & configuraczo de contradigdes que ndo deixam lugar
& duvida: de um lado, a reprodugfo ampliada da riquesza e, como sua

principal beneficiéria,a fragéo burguesa hegemdnica na sociedade

* 0 servigo de classificagao de atgcdao foi oficialmente criado em
Campina Grande em 1927. Porém, as firmas locais dispunham de
seus préprios clagsificadores, que realizavam a tarefa de medir
a fibra e de checar sua gqualideade. -
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local, os ricos comerciantes do algodZo; de outro, os que eram res

L4 o . ~ i : & -
ponsaveis por essa riqueza,mas nao tinham direito ao seu usufruto,

os chamados trabalhsdores diretcs.

Mas uma coisa € reconhecer a contradig@o referida,
em que claramente se percebe como uma determinada atividade econd
mica estruturou-se a base de relagles sociais antagdnicas, cuja t3
nica principal era a dominagao da-burguesia comercial sobre os que
se relacionavam com o mundo do trabalho. Outra ccisa bem diferen
te reéide na detecgao do que costumemos designar como luta de clas
se..B que essa luta nao pressupoe o simples reconhecimento de rela
¢oes sociais antagdnicas e ponto final. Pressupoe, istc sim, a ca
pacidade de organizagao consciente por parte dos agentes socizais
que al se colocam na condigfo de classe subalterna, organizagZo que
pode se expressar na forma de luta sindical e/ou politica etc.Ora,
falar de luta de classe nos termos colocados, isto em relacao a
economia algodoeira campinense da primeira metade do presente SéCE
lo, e pedir muito. Assim sehdo, o simples reconhecimento de rela
goes sociais antagdnicas nao configura necessariamente a chamada
luta de classe. Tal luta, na acep¢ao plena da palavra, nzo existi
na economia algodoeira campinense, nem na forms de luta sindical ,
através de greves, nem na forma de algum protesto de natureza poli
tica etc. PFica, por assim dizer, a ligdo de gue exploragao exis -

.tiu, 0 que nao significa que tenha havido uma luta consciente e or

ganizada para combaté~la ou simplesmente amenizar seus efeitos.

Mas se os trabalhadores da economia algodoeira (clas
gificadores, operadores de maguinas, tombadores e demais “peces "
ete)., nao acumularam experiéncia no campo da luta sindical e/ou
politica nas primeiras décadas do presente século, 0 mesmo nao joJs}
de ser dito em relagao a uma outra categoria de trabalhadores, a
saber, os que compunham a forca de trabalho recrutada pela estra-

da de ferro.
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2.2. Perrovia e Forga de. Trabalho

£ importante chamar a atengao , de antem3o, pa-

ra o] seguinte aspecto 3 ‘a estrada de ferro em Cam
pina Grende , construida entre 1304 e 1907 , nao
era uma egtrada isolada. Ao contrério, ela constituia apenas

um trecho de uma malha ferroviaria composia por mais de 1.000 qui
10me tros, sob o comando da Great Western Brasil Railway. Assinm sen
do, é-praticamente impossivel gbordar a questao da forga de traba
Jdho em relagao a cada estagao ferroviaria e/ou trecho ferroviario

isolademente, Até porques as condigBes de trabalho e salarioc eram
basicamente as mesmas na Great Western ccmo um todo, sendo intensa
a rotatividade dos que executavam essa ou aguela fungz@o pelas suas

dezenas de esﬁagaesgl7)

Por outro lado, hd questoes de ordem geral que nao
se resumem a Great Western ou a gualquer companhia ferrovidria em
particular, haja vista sua ineréncia 2a totalidade do sistema fer

- r - - -
roviario brgsileiro.

| De maneira que comegamos fazendo a seguinte constata
¢ao: havia dois momentos em que se recrutavam trabalhadores para
as ferrovias. O primeiro tem a ver com a fase de implantagic  de
'trilhos, cujo chamamento ao trabalho era apenas temporério; o] se
gundo se refere a aberturas desses trilhos ao tréfegc,com 0 perma
nente recrutamento de trabalhadores necessarios & sua conservagio
e funcionamento. No primeiro caso, contratavam-se em grande nume
ro os chamados "homens de ganho", acostumasdos a pegareﬁ todo tipo
de servigo. Esses homens,verdadeiros "paus pré toda obra", geral
mente ficavam com a parte mais pesada do trabalho de construgacdas

8)

ferroviasp' No segundo caso, a situag2o nao mudava muito. Basta
ver, a respeito, o grande numero de trabalhadores bragais recrutados

para o servigo de conservagao das vias permanentes.

A construgao da ferrovia tinha infeio com o tra-



223,

balho de derrubada dea mata e depois continuava com a parte mais di
ficil, a preparagao do terreno, para receber dormentes e trilhos .
Ere um trabalho arduo e estafante, desumano ate e, por essa razao,
0os que a ele se submetiam, constitulam uma categoria de trabalhado
res subalterna por exceléncia. Isto explica o porqué de certos
termos pejorativos contra esses trabalhadores, como "cassacos" "
"piolhos de linha" etc., especialmente no Sul do Pais, onde muitas
desses trabalhadores eram de origem nordestina. Quanto as ativida
des que requeriam majior qualificacao profissional, como as de cexr
tos artesoes especializados, com frequéncia os éstrangeiros ou ge
us descendentes eram chamados a ocupé—las('lg. Isto prova que na
questao do recrutamento de mzo-de-obra, havia todo um preconceito

racial ai presente, como se os filhos nativos da "cultura tupini -
quim" fossem de inteligéncia inferior, nazo podendo ocupar gualguer

cargo ou profissao que requeresse "destreza" e "qualificagao".

Em se -tratando do cotidiano dos acampamentos, monta
dos por ocasifBio da construgfo das vias férreas, ha que se regis -
trar a rigida disciplina que era estabelecida sobre as turmas de
trabalhadores. Esses trabalhadores estavam sujeitos 2 uma série
de punigdes, tais como transferéncia, rebaixemento, dispensa. Pa
ra isto, bastava que o "apontador", uma espécie de "sargento das
construgaeé", prestasse conta dos "atos de indisciplina" desse ou
daguele trabalhador, cabendo ao administrador do acampamento apli-
car a "justiga". Além disso, outras formas de exploragao os sujei
tavam, como, por exemplo, a obrigagﬁo de comprar nos armazéns man
tidos pelos em@reiteiros, cujo formecimento de géneros alimenti -
cios, roupas, remédios e sapatos, dentre outras mercadorias, era

20
de uma desonestidade a toda prova.( )

Em conversa com um antigo ferroviario da Great Wes
tern, como parte de nossa pesquisa oral, colhemos o seguinte de

poimento:
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"No momento da construgzao de uma estrada
de ferro vinha trabalhador de toda parte,
que era confratado para ganhar por produ -
gdo ou trabalhando na diaria. Has eles da
vam um duro danado e ganhavam pouco € ain
da tinham pela frente os aproveitadores .
Me refiro principalmente acs subempreitei-
rog,que eram aproveitadores de marca maionm
Acontece que ~ eles faziam acordcs com
a empreiteira para tirar varias tarefas, a
legando que o servigo seria feilo o mais
répido possivel. E era mesmo, porgque eles
reuniam varios trabslhadores para cada ta
refa, tudo genhando por produgao,sendc que
no fim do servigo o salario era pago na ho
ra, saldrio do seu proprio bolso. Mas eles
é gque lucravam com isto. Tucravam porgue

pagavam bem menos do que a empreiteira e
depois recebiam dela como se ela livessg

(21)

contratado os trabalhgdoresdiretamente" ,

Mas as préprias eﬁpreiteiras nao remuneravam satisfa

toriamente a forga de trabalho diretamente sob seu comando. Nao

86 N80 remuneravam bem os trabalhadores, como ngo Thes garantiam ceon

digdes minimas de trabalho. Além de nao terem vinculo empregati -

cio e de estarem sujeitos a toda sorte de expedientes que os preju

- ; ’ : :
dicavam,conforme analisamos acima, ha que se registrar ainda o sg

a falta de seguranga. Com efeito, praticamente

guinte aspecto:

em todas.as ferrovias brasileiras registrou-se, no momento em que

estavem sendo construidas, uma total falta de seguranga,inclusive
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com a ocorrsncia de mortes#

No que se refere aos trebalhadores contratados pelas
companhias ferroviérias,depois que os.trilhos eram abertos ac t:é
fego, e importante que se faga, inicialmente, a seguinte constata-
¢Bo0: o transporte ferroviirio demandava uma intensa divisao do tra
balho, configurada por varias categorias,como maguinistas, foguis
tas, guardas-freios, agentes de estagoes, feitores de turmas, guar
da-chaves, conferentes, telegrafistas e chefes de trensfzg} A essa
relagao podemos acrescentar outras categerias , como manobradores

mestres de linha e, por ultimo, trabalhadores bragais.

Excegao feita a alguns poucos funcionérios. mais
graduados , dentre as companhias ferroviarias,como agente de es
tagao ou engenheiro residente (o primeiro na condig@o de chefe da
estagao; o segundo, na condigzo de responsavel pela conservagao

des vias permanentes), no geral,cs trabalhadores ferroviarios eram

duramente explorados. No caso da Great Western, por exemplo, &
pertinente citar o testemunho de mm antigo funcionario da compg
nhia:

vMe lembro que a gente sd melhorou um pou
co de vida ja nos anos 50, guando a Great

Western havia se transformado em Rede Ter

* Praticamente todas as obras importantes acerca da Historia das
ferrovias brasileiras documentam a falta de seguranga em relagao
ao momento em que foram construidas, com muitos acidentes de tra
balho e até mortes. O caso mais "expressivo", para nao dizer tra
gico, foi o da ferrovia Madeira-Mamoré, em que a palaria, a febre
amarela e os acidentes de trabalho foram responsaveis pela morte
de aproximadamente 5.000 trabalhadores. Na Paraiba, ainda  sob
os auspicios da Great Western, em 1946, trés trabalhadores mor
reram vitimas de acidentes de trabalho, isto por ocasido dos pri
meiros movimentos em torno da construgao do ramal ferroviario
Campina Grande/Patos, que s6 ficou pronto 1l anos depois. ( Zsea
¥ltima informacio nds a obtivemos com o Sr. Joaqum Lucena,  que
na época trabalhava na G.W.). '
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roviaria do Nordeste. Antes os saldarios
eram muito baixos e nac havia nenhuma ga
~rantia de emprego. las de +todos os traba
lhadores da companhia os que menos ganha
vam eram os trabalhadores bragais,que obe
deciam as ordens de um feitor para & con
servagao das vias permanentes. Além do sa
lario bastante baixo, nac tinham gualguer
equipamentos de seguranga e sua jornada de
trabalho era enorme e também nZo recebiam

(23)

horg extra.

Pm Campina Grande, por exemplo, os trabalhadores da
estfada de ferro estavam distribuldos em dois depariamentos, tanto
no periodo da Great Western quanto no da ERede Ferroviéria do Nox
deste: o de Transportes e o das Vias Permanentes. O de Transpor-
tes era composto por agente de estagao, telegrafista, manobrador
de trens, pessoal de escritorio, limpeza e seguranga. Jé o Depar
tamento das Vias Permanentes era composto por funciondrios ou sim
ples trabalhadores. Havia o engenheiro residente, figura de proa
nesse departamento; mestres de linha, responséveis pela orienta-
¢Bo técnica no trabalho de conservagao das vias permanentes, exis-
tindo um mestre de linha pare cada 60 quildmetros de vias férreas;
feitores, encarregados das turmas de conservagao; e os trabalhado-
res bragais, os que cuidavam diretamente da conservagao, COmO a
troca de dormentes, o ajuste das linhas, a reposigao das vias dani
ficadas étc.(24)

Mas, se por um lado, eram péssimas as condigoes  de

trabalho e salario da maioria dos ferroviarios nordestinos, em
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particular da Great Western, por outro,ha exemplos de que essa ca
tegoria se esforgou para reverter esse quadro, seja através de fra

goes isoladas, seja através da categoria como um todo.

A primeira greve ferroviéria no Nordeste, de que te
mos conhecimento, ocorreu em Pernambuco em 1859. Essa greve, rea
lizada por mais de 200 trabalhadores belgas, que haviam chegado é
quela provincia para substituir igual numero de trabalhadores in
gieseé, mortos por uma epidemia da cdlera morbus, foi uma greve por
.questdes salariais dirigida contra a Recife Sao Francisco Railway,
companhia que os contratara. Percebendo a irrisoria quantia de
500 réis por dia, bem menos que os trabalhadores ingleses, os bel
gas se revoltam e, apesar terem conseguido elevar essa quantia pa
ra 2.000 réis, novas reclamagoes sao feitas aos dirigentes ingle
ses, 0 que motiva uma virulenta reagzo contra alguns desses ousa
dos trabalhadores, gque sao perseguidos e presos.(zs)

Outra greve realizada por uma fragao de trabalhado -
res ferroviarios, considerada a segunda greve ferroviaria do  Nor
deste, também ocorreu em Pernambuco. Ela consistiu numa greve de ma
quinistas da estrada de ferro Recife a® S3o Francisco Railway que,
em 1862, se solidarizam em defesé de um companheiro que havia sido
preso por ter atropelado uma mulhef ne linha. Protestando contra
essa ameaga de prisao por acidente, e exigindo a libertagac imedia
ta do companheiro acusado, esses maguinistas, todos eles ingleses,
pararam suas atividades por varios dias, ocasiao em que tiveram O
apoio de foguistas brasileiros. Apesar de ter sido um movimento es
ponténeo, para o qual ndo contou nenhuma motivagao de tipo  sindi
cal, o certo é que esse movimento grevista ja apontava para ques-
td0es outras, como melhoria salarial e protesto contra a insalubri-
dade no trabalho. A Sao Francisco Railway, ao encarar 0s grevis—
tas, mais uma vez apela para a unica linguagem em que sabia se ex

pressar, a da repressdo. Além da ameaga de rescisao de seus con
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tratos de trabalho, seus dirigentes conseguem, junto as autori-

dades governamentais, a aprovagzo de uma legislacao totalmente con
P . A » .

traria aos interesses dos trabalhadores ferroviarios, com & regula

mentagao de prisfo, multa e demissao para quem fizesse greve.(gsj

Ainda na 28 metade do século XIX, uma terceira tenta
tiva de greve foi levada a efeito por maié uma fragzo de trabalha
dores de uma companhia ferrovidria,os bragais de Estrada
de Ferro Sul de Pernambuco. Em 1879, a altura do municipio de Ga
ranhuns, trabalhadores bragais se reuniram para um simples protes-—
to contra o salario errado. Isto foi o suficiente para serem ence
rados como pertubadores da ordem e imediatamente presos e espanca

’ 2
dos, alem de terem sido demitidos do emprego.( 1

Algumas ligOes podem ser tirades desses primeiros es
bogos de movimentos grevistas na 28 metade do século XIX. Em pri
meiro lugar, clarsmente se percebé gque elas foram deflagradas por
tralhadores estrangeiros, o gue indica que eles chegavam, ao Bra
sii'jé portando alguma experiéncia de luta operaria, adquirida em
seus pafses de origem, Dai o agugado nivel de consciéncia que de
monstravam possuir. Em segundo lugar, foram movimentos pacificos
da parte dos trabalhadores, que através de seus representéntes ten
tavem encontrar uma solugao negociada através do dialégo, nada con
seguindo por essa via. Por ultimo, ¢ importante registrar que
as companhias ferroviarias as encararam como caso de poli
cia, investindo dura e violentamente ccntra elas, como se as perce

bessem como um "mal" que deveria ser cortado pela raiz.

Mas se as greves dos ferrovidrios na 22 metade do sé
culo XIX, eram greves localizadas, deflagradas por uma ou outra ca
tegoria de trabalhadores, no géculo XX esse quadro muda. No século
XX elas passam a ter uma outra composigao e, consequentemente, um
maior poder de fogo. Isto ocorre porgue passam a envolver cs fer-
roviarios como um todo e todas ag regiles alcangasdas pelos trilhos
Basta ver, por exemplo, a greve deflagrada pelos ferroviarios da
Great Western em 1902. Ela nao atingiu apenas um ou outra categd

. -~ - # 5 4
ria ou uma ou outra regiao. Ao contrario, envclveu os ferrovia -
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rios que nela trabalhavam em varios Estados do Nordeste. Apoiados
pelo Centro Protetor dos Operérios, com sede no Recife, os ferro

o, A .~ r -
viarios da Great Western tinham ;na ccasiaoc, uma serie de reivindi

cagdes, Segundo o Diario de Pernambuco,em sua edicio de 31 de ja

neiro de 1902,e5sas reivindicagSes eram as seguintes:

"50% de aumenio salarial; um dia de folga
por semena; doze horas de trabalho Eﬁié] -
pessoal habilitado para lavar as maquinas;
percepgio de ordenado no caso de moléstia ;
mediante atestado médico; e nfo poder a co
panhia demiti-los seng&o depois de ouvida
uma_camissﬁo de empregados da classe da su
perintendéncia".cza)

De maneira que esta foi , a0 que tudo indica ,

uma greve na acep3ao plena da palavra. Enquanto as anteriores, na
? [ ~ -
pratica, nao pasgaram de arremedos de greve, a de 1902 demonstrou

- 4 . ~ . A~ M -, . ’

um majior nivel de organizagac e consciencia operaria. Alem de en
volver um maior nimero de trabalhadores e ter uma base territorial
maior, as reivindicagOes eram bem precisas, como zumento de salé

rio, redugaoc da jornada de trabalho, garantia no emprego etc.

Mas & luta nd3c para por al. Outros movimentos gre
vistas foram deflagrados nos anos subseguentes. Em 1909, por exem
plo, mais um greve geral ferroviaria movimenta os trabalhadores da
Great Western, gue fod a primeira vivenciada por Campina Grande e
pelos trabalhadores de sua estrada de ferrofgg) Em 1819, para ci

tar mais um exemplo, certo autor paraibanoc documenta:

"0 pessoal da estrada de ferro Great Wes -
tern deflagrou uma greve, gque paralizou to
do movimento ferrovidrio durante varios '
dias. O motivo do movimento foi réivﬁnd;
(30).

car melhores ordenados e salirios".
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Contudo, ¢ importante registrar que,até o momento em
que eclode este ultimo movimento grevista,os ferroviérios ainda
nao estavam sindicalizados. Entretento, isto ndo significa que
eles nao tivessem um minimo de organizagao. As greves que articu
laram, antes mesmo de se organizarem sindicalmente, szo uma prova
de que dcumularam inumeras experiéncias de luta por melhores condi
goes de vida e salario. Essas experiéncias também sio um indicati
vo de que os ferroviérios,acs poucos,adquirem o que poderiamos cha
mar de consciéncia operéria, forjada nos embates de carater clas
sista. Chegados a esse ponto,oé ferroviarios da Great Western
criam,em 1925, o seu sindicato, com base territorial nos Estados
de Pernambuco,Alagoas,Paraiba e Ric Grande do Norte.So que a sindi
calizagao, ao contrario do que era de se esperar, nao implica de
imediato numa maior capacidade de mobilizagao por parte doé traba
lhadores da Great Western. £ o que se percebe, por exemplc, no de

poimento de um antigo ferroviario dessa companhias

0 nosso sindicato foi criado em 1925 e des

sa data até 1950 nao = foi realizada Ne-

ﬁhnma. greve. E © olhe  que os sz

larios eram muito baixos. Me lembro de uma
greve em 1951, em gque a gente reivindicava

enquadramento no servigo publico, ja que
desde 1949 gque a Great Western havia se
transformado em  Rede Ferrovidria do  Nor
deste, de propriedade do Governo Federal .
Agora, greve mesmo nés fizemos muito no come
Go dos anos 60, no Governo de Joao Goulart.
¥nclusive nesse momento as greves eram uni
ficadas nacionalmente. Assim, a gente  ti
nha mais forga, pois os ferroviarios do For
deste passaram a fazer greves juntos com o
pessoal do Sul". (31)
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A verdade ¢ que a nao ocorréncia de greves, num pri
meiro momento da gestao sindical dos +trabzlhadores da Great Wes
tern, com certeza ndo se deveu a condigSes'étimas de trabalho e sa
lario. Ao contrdrio, essas condigdes eram as piores possiveis. 0
que explica um primeiro momento de inércia sindical é o baixo nf
vel de mobilizagao da dategoria no periodo enm aprego. Por outro
lado, e preciso levar em consideragao que aguela companhia ferro -
viaria jogava duro contra grevistas, o que exigia destes um certo

acumulo de forgas para o enfrentamento.

Acrescente-se, ao exposto, o fato de Gque poucos anos
apés a criagao do referido sindicato, instala-se, no pais, ¢ que
se convencionou chamar de modelo sindical corporativista. Isse mo-
delo sindical, criado em 1931, com a Iei de Sindicalizagio do en
tao Presidente Getulio Vargas, atrela o conjunto dos sindicatos bra
sileiros ao Estado, passendo a incentivar as praticas sindicais de
nominadas de pelegas. Aqui o Estado passa a intervir, como mediadoy
na antagdnica relagio capital-trabalho, garantindo uma base minima
mente satisfatdria em termos de assisténcia ao trabalhedor, mas ao
mesmo tempo minando seus instrumentos de reivindicagao e procuran-
do esvazia-los de todo e qualguer éentido de carater politico.(Bg)
De maneira que o advento do modelo sindial corporativista, instala
do no Brasil a partir da década de 1930, implicou er consegudncias
drasticas para o sindicalismo no Pafs. Apesar da resisténcia dos
sindicatos mais combativos, muitos foram esvaziados da luta
sindical por exceléncia, tormando-se meramente assistencialis
tas. No Nordeste, essa situagBo foi particularmente desastro
sa. Isto porque os trabalhadores, em sua maioria, nao haviam acu~
mulado historicamente grande experiéncia no campo da luta sindical,
sendo bastante fragil sua capacidade de mobilizagso e seu poder de
barganha no sentido de enfrentarem a truculéncia dos seus setores
sociais dominantes. Talvez a categoria dos ferroviarios tenha sido
a Unica que acumulou um pouco dessa experiéncia, isto no perfo
do que antecede =2 criag@o do corporativismo sindical. Assim

sendo, nao foi dificil a montagem de um esquema sindical corporati
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vista na regiao.
Em se tratando do sindicato dos ferroviarios no Nor
deste, o mesmo foi criado as vésperas da institucionalizagao do pe
. L - . - . . %
leguismo no pals, e isto em parte explica o porque da inercia sin
dical a que ja fizemos alus3o. Ocorre que poucos foram os sindica
tos,no Brasil ,que mantiveram acesa a atividade propriamente sindi
cal, de resisténcia aos patroes e ao poder de persuasao e/ou de PO

licia do Estado.

Compreende-se, em fungao do exposto, que a riqueza
auferida pela Great Western e suas tradicionais "Meriss-Fumaga"¥*
nao possibilitava nenhuma “bénesse" para os trabalhadores diretos,
como maquinistas, foguistas, bragais das vias permanentes (respon-
saveis por sua recuperagﬁo/conservagao),‘dentre outros. Acontece
que nzo era pouca a remuneragac exigida pelos donos da ferrovia ,
isto €, os acionistas ingleses, cuja explbragﬁo da forga de trabg
lho dos ferroviarios constitufa vma das formas para menter essa re
muneragio em patamares elevados. Mais uma vegz recorremos ac depoi

mento de um antigo ferroviario dz companhia. Ele afirmas

"Eu sei que os lucros da companhia eram

enormes, principalmente antes da chegads

* Até por volta de 1957, momentoc em que a Rede Ferroviaria do Nor
deste € imcorporada a Rede Ferrovidria Federal, as maguinas que
puxavam os trens eram maquinas a vapor, isto &, as famosas  "ma
rias-fumega".. A partir desta incorporagdo, as ‘'marias

~ fumaga" foram sendo subsituidas pelas miguinas eletro-di€sel, fa
bricadas inicialmente nos Estados Unidos e hoje fabricadas em
Sao Paulo. Um verdadeiro erime contra a2 memoria foi cometido por
ocasiao da substituigao das "marias-fumaga", haja vista que os
dirigentes da Rede Ferrovidria do Nordeste mandaram cerrar as lo
comotivas para vender nas fundigdes (ferro velho). Nao houve ne
nhuma preocupagao com a preservacao das velhas e romanticas "ma
rias-fumaga": s na citada rede serraram mais de 60 méquinas.(EE
sas informagGes nos foram prestadas pelo Sr. Joaquim Lucena, em
entrevista que nos concedeu em Campina Grande a 20 de abril de
1991).
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do caminhao no transporte porta-a-porta
Veja o exemplo de Campina Grande. Agui a
companhia ganhava muito dinheiro. Eram va
rios trens cargueiros diarismente transpor
tando varias mercadorias, e o algodao nen
se fala. Al onde fica hoje a estagao  ve
lha tinha algoddo pra tudo quanto era ladq
que era trazido pelos comerciantes pri ser
embarcado no trem que o itransportava en
carrogas [um tipo de vagho] até o Porto de
Cabedelo e o Porto do Recife, dai sendo en
viado para a Inglaterra, Alemanha, e os Es
tados Unidos. E.apesar de todo esse movi
mento o que & que a gente ganhava? S& mui
to trabalho, porgue o salério gue € bom e
ra muito baixo. NMe lembro que a gente s&
melhorou um poucc de vida gquando a Great
Wesdern foi encampada pelo Governo  Dutra
em 1949. £ que a gente lutou pela incorpo
ragdo do pessoal no servigo publico, exi~
giu estabilidade no emprego e reivindicou
a construgaoc de vilas operérias perto das
estagoes ferroviarias, além de saldrio me
lhor". (33)

Portants, se por um lado a estirada de ferro consti
tuiu vma conditio sine qua non ao progresso de varias regiles, con
tribuindo sobremodo para a integrag@o/consolidagao de seus respecti
vos mercados, sendo, por essa razao, um importante veiculo na obten
¢ao de lucros, por outro lado, ela encerrava, no seu pProprio inte
rior, uma série de contradigbes. Trata-se simplesmente de consta -
tar a existéncia de milhares de trabalhadores por ela recrutados,
isto é, trata~se simplesmente de constatar a existéncia dos que a
ela estavam vinculados mas que contabilizavam uma unica coisa a seu

favor: muito trabalho, suor e sangue.
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3. A DiversificaegBo das Atividades Comercisis em Campina Grande e

fmpliacdc de Suse Aress.de Influéncia.

Se, num primeiro momento, o peso maior do comercio
de Campina Grande residit nas atividades de compra, beneficiamento e
exportéqao do algodao, num outro momento, esse produto continua im
portante mas n@o so ele. Trata-se da constatag®o de gue esse co
mércio passa por dois momentos: o primeiro corresponde a fase de
acentuada especializagao no setor algodoeiro; o segundo, diz res
peito a fase en que o algodEo continua sendo importante mas sem o
carater de especializag@o. Ao contrario, trata-se de uma fase em
que o comércio campinense ja apresenta sinais de uma poderosa ai
versificagao, sobressaindo-se o comércio atacadista em geral. Es
sas duas fases correspondem mais ou menos as seguintes décadas :
1910, 1920 e 1930 para a fase de especializagZo do algodZo; 1940 e
1950 para a fase em que o algodao € apenas um componente, embora
imﬁortante, do comércio atacadista em geral. Contudo, € importan-
te ressaltar que a expansao da influéncia comercial de Campina !
Grande, expansao que nas décadas de 1940 e 1950 atinge quase todo
o Nordeste (Rio Grande do Norte, Ceara, Pernambuco, Alagoas, Bahig
Piaui e Maranhao), tem suas raizes na condigao primeira que ela as
sumiu como porta oriental do Sertdo e posto avangado do Recife a
traves da ponta de trilhos. Essa-condigao Primeira tem a ver com
a fase aurea do algodao na cidade, isto e, décadas de 1910, 1920 e
1930. De fato, a fase aurea do algodao, em Campina Grande, corres
ponde mais ou menos & fase aurea de sua estrada de ferro. Sim, por
que a partir dos anos 40, com a diversificagzao das atividades co-
merciais na economia campinense, o trem continua fazendo ali ponta
trilho, mas sem o arrojo da fase imediatamente anterior. A partir
dessa diversificagao comercial, o meio de fransporte mais importan
te passa a ser o caminhao, apesar de o trem continuar movimentando

um consideravel volume de mercadorias.

Com uma ﬁopulagao de 116 mil habitantes em sua zona
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urbana, de um total de 205 mil no municipio como um todo. (V. Tabe
la n° 27), Campina Grande chega, ao final dos anos 50,em sua condi
¢do de cidade-mercado, concorrendo com vArias capitais nordestinas.
Portanto, capitais como Natal, Maceio, Joao Pessoa, Sao Luiz e Ara
cajﬁ nao eram mais influentes economicamente gque Campina Grande ,

embora algumas contassem com um pouco mais de habitantes em suas

(17

zonas urbanas. Agora, comparados 0S8 municipios como wm todo,
foram poucas as capitais que chegaram ao periodo indicado com 200

mil habitantesgz)

t evidente que o fator populagao,por si sd,nZo expli
camuita coiss;Mas quando relacionado a um conjunto de atividades e
conﬁmicaa(comércio, industria e servigos, com destaque para o pri
meiro) e a uma condigzo impar como polo de atragao no espago regio
nal , a{, sim, os indices de crescimento populacional podem ser im
portantes. No caso de Campina Grande, o crescimento populacionzal
indica exatamente a projecao da cidade em fungao dessas atividades
econdmicas e como polo de atragao regional. Nao sem razdo, por 3 
xemplo, a cidade chega aos meados da década de 1950 com um movimen
to inter-municipal de 130 Onibus diariamente, transportando em tor
no de 3 mil passageiros por dia. Nao sem razio, por outro lado, a
cidade chega, ao inicio dos anos 60, com varios voos diarios e/ou
semanais das empresas VASP e VARIG para as principais cidades do
Nordeste e do Sul do Pais. Por ultimo, nfo era desprezivel o nime
ro. de trens para algumas cidades paraibanas e para varias capitais
do Nordeste, num total de 5 por dia (cargueiros e de passageiros).
Ao todo calcula-se que o movimento de pessoas em transito em Campi
na Grande, do interior da Paraiba e de outros Estados, perfazia

(3)

cerca de 60 a 80 mil por més. Ora,uma cidade nao comportaria
todo esse movimento, caso ela nao tivesse a oferecer, como polo de
atragao regional, um conjunto de atividades econdmicas nos setores

de comércio, industria e servigos..

Mas, o que mais chama a atengzo, em termos dos trans
portes em Campina Grande, no periodo citado, diz respeito ao papel

@&sempenhado pelo ‘transporte de carga. No caso, trem e caminhZo.
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_ Sabemos que 08 primeiros caminhOes chegam a Campina
Grende nos anos 20. BEm 1926, por exemplo,  consta que houve uma,
greve de proprietérios de caminhBes, que protestaram contra os bon
des instalados entre o centro comercial e a estagao da G.W.B.R.(42
o que indica que esse transporte ja era atuante na cidade, embora
como caudatario da estrada de ferro. Nas decadas seguintes, os ca
minhoes chegam em numero cada vez maior, até que, por volta dos
anos 40, ja existem algumas centenas desses veiculos, que passaram

a concorrer largamente com a ferrovia. Com isto,

"0 transporte rodoviario passou a ter uma
significaglo muito grande na regizo, sufo-
cendo a unica ferrovia que serve a
cidede. Muitas empresas ‘transportiam car
gas para o sul ou de 1la ‘trazem mer
cadorias para Campinag Grande. Quase

todo o transporte de mercadorias é fei

(5 )

to por caminhoes".

Todavia, o transporte ferroviario ainda nifo esta su
focado @ao ponto de se poder considerd-lo obsoleto. Tanto é assim
que, das 5 composigoes diérias que circulavam em Campina Gran
de, 4 eram compostas por cargueiros. , com uma media apro-
ximada de 15 vagoes por trem, Ora, se for levado em consideragao
que 1 vagao transporta a tonelagem de 1 caminhao e até mais, entao
a conclusao - e légica: 4 trens teriam capacidade para transpor-
tar o mesmo que 60 caminhGes diarios ou 1.800 caminhdes ao més.
Isto significa que, embora o volume de mercadorias ﬁrénsportadas
por caminhdoes, na década de 1950, fosse infinitamente superior ao
transportado pelo trem, este nao era de todo desprezivel. Algodao
e gsisal, oleos vegetais e géneros alimenticios, eis algumas das
merczdorias despachadas pelo trem em Campina Grande. De volta, ©
trem desembarcava agucar, cimento, farinha de trigo a5 Entre
tanto, nem de longe essas mercadorias transportadas pela ferrovia

em Campina Grande correspondiam & totalidade do volume de negocios
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realizados na cidade. Ao contrario, 4 trens diarios ndo teriamcon
digoes de comportar a imensa tonelagem de produtos despachada ou
recebida pelo comércio atacadista campinense. Ate porgue, esse CO
mércio chega, aos anos 50, mantendo estreitos vinculos nao
8§ com o interior paraibano, ou com os chamados Estados limi
trofes (Rio Grande do Norte, Ceara e Pérnambuco), mas com O
Nordeste praticamente inteiro, para onde despacha sua Iimensa
frota de caminhOes abarrotados de mercadorias e de onde rece
be frotas de caminhCes que agqui vinham se abastacer. Dessa
forma, € intenso o seu comércio de estivas, em geral, com
inimeras localidades do Maranhao. (D. Pedro, Bacabal, Coroa
ta ete), do Piaui (Teresinha e Floriano), do Ceara (Iguatu,Ce
dro, Crato, Juazeiro etc), do Rio Grande do. Norte (iossord, Carau
bas, Patu, Angicos etc), de - Pernambuco (Afogados, Sao José dos
Cordeiros, Surubin etc), da Bahia (Feira de Santane, Ilhéus, Vitd
ria da Conquista etc) e, por'ﬁltimo, do interior paraibano. Dis

crimando melhors:

"Do Maranhao, vem arroz, gome de mandioca ,
cdco de babugu e, para 1lé, em itroca, Campi
ne Grande manda agucar, fésforos, papel de
embrulho, biscoitos, sardinhas, soda caus-
tica, cimento, bebidas em geral, manteiga .
Do Piaui, em troca desses produtos vem ar
roz, feijdo e milho. Do Ceard, cereais, do
"Rio Grande do Norte, cereais e sal. Do Tres
to da Paraiba Campina Grande recebe algodao
e agave [sisal], minérios e cereais. Até o
Brejo esta se abastacendo em Campina Grande
De Pernambuco, atraves de importadores rece
be agucar, bacalhau, chapas de ferro galva-
nizadas, mais algoddo, cereais, milho, fei
j3o, farinha de mandioca. Para Alagoas,man-
da principalmente, corda de agave, sal de

'Rio Grande do Norte e arame farpado importa
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do, como também bacalheu do Recife; recebe
em troca feijao, trigo, mucuri, mamonz,aga
ve e até gado em pé; para la envia alcool,
biscoitos, chumbo de caga, corda de agave,
fosforos, bebidas, doces em pacote e en
lata".(7)

Percebe-se que o comércio atacadista campinense era
extremamente diversificado e o seu poder de irradiag&o era enorme.
Percebe-se, também, gque esse comércio desempenhava nitidamente uma
fungso intermedidria em relagdo a uma vasta regiao,bem acordo com
as caracteristicas dos grandes entrepostos'regionais. a verdade,
era um entreposto que comprava de um tudo -e vendia de um tudo, ga
rantido, dessa forma, carga de retorno em qualquer situagao. Os ca
minhoes que sajam de Cempina Grande com destino a outiras pragas ,
leﬁahdo esse ou aquele tipo de produto, voltavam com ¢ que essas
pracas tivessem a oferecer como carga de retorno. Do mesmo modo,
os caminhdes de outras pragas ja chegavam agui carregédos, também
garantindo carga de retorno. Os ceminhCes, por exzemplo, que chega
vam do SertSo carregados com algod2o, levavam, de volta, cargas de
secos e molhados e assim, sucessivamente, com as demais Tregioces que

vinham se zbastecer nessa cidade,

Além dos secos e molhados, ha ainda, outros itens inm
portantes, como tecidos, ferragens, miudezas, pegas de automoveis
etc.Desses itens, tecidos e ferragens aparecem, ao lado dos produ
tos de estivas, como os mais rentdveis do comércioc atacadista cam

pinense.

Mas, em Campina Grande, o comércio nao se resumia as

vendas por atacado. Mesmo gque essas comportassem a maior parte do
. . 4 o . _ ’ . i

movimento de mercadorias, havia tambem umsolido comercio varegista,

com destaque para tecidds, calgados e miudezas. Istc S@explica pelas
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centenas de firmas a varejo que vendiam esses produ’os em seu cen

(8) -

tro comercial, atraindo a populagao consumidora local e dos va

. g o P s ~ -
rios municipios que a circundam ‘e sao por ela polarizados.

Outro importante setor desse comércio diz respeito &
composigao de sua feira semanal*. Realizada tradicionalmente as
guartas e sabedos, essa feira era (e ainda €) considerada uma das
maiores do Nordeste. Em sua feigao regional, ela oferecia de tudo
e atraia milhares de pessoas de Campina Grande, dos municipios vizi
nhos e até de outros Estados. Em seus trés gquilOmetros de feira |,
contando ainda com um mercado central, encontrava-se uma variedade
imensa de mercedorias: Ifrutas e verduras, legumes ¢ cereais, carne
e peixze, queijos e doces, vestuario e calgados, além de méveis, fer
ragens, cestos, vassouras, chapéus, artigdos de couro, ceramica, fu

mo de corda, raizes medicinais, comidas tipicas ete, ete, etc.

Milhares de pessoas buscavaﬁ al um meio de vida, uns
mais sucedidos, outros menos. Dentre a multidao dos que-negociavam
na feira, podemos apontar: comerciantes abastados, com suas casas
de artigos de couros, de produtos farmacéuticas, de ferragens, de
miudezas, e com seus mercadinhos de estivaes a varejo e armazéns de
estivas por atacado etc; proprietarios de boxes, com o seu comer -
cio de queijos, carnes, estivas, calgedos, frutas etc; centenas de
barraqueiros, com suas barracas de frutas, verduras, queijos, doces
temperos secos, paes e biscoitos, refeigGes rapidas, carnes, peixe,
legumes, g¢ereais, raizes medicinais, fumo de corda, calgados,vestqé

rio , miudezas etc; centenas de vendedores ambulanies, que percor -

* As informagoes processadas sobre a feira de Camplﬁa Grande nao fo
ram buscadas em nenhuma bibliografia especifica. Z=las foram pro
cessadas a partlr de conversas esparsas e 1nforma+s com antigos
felrantes da década de 1950 e a partir de reminis cq01as de nossa
proprla memoria, gravadas no COmego dos ano 60, ocasizZo em que '
ainda crianga, fomos varias vezes a referida felra.
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riam a feira em todas as diregdes, vendende de tudo um pouco; ba
laeiros,que com seus balaios & mao se ofereciam para acompanhar es
gse cu aquele consumidor, ccntratando antes o prego pela sua ardua
tarefn; condutores de carros de mao, gue ganhavam a vida transportan
do mercadorias no interior da feira ou desta para og bairross; canta
dores de coco, gue formavam rodas de curiosos em torno de alegres e
xibigOes; divulgadores de folhetos de cordel, gue os liam a plenos
pulmdes para chamar a atengao dos transeuntes; propagadcres de  “mi
lagrosas curas", isto é, vendedores de estranhos rascos de remédg
os" que diagnosticavam, para os presentes na rua, gqualquer tigs de
doenga, tendo a "cura" certa para cada uma delas;barbeiros com ten
das improvisadas, que exerciam seu offcis especialmente parapessoas
oriundas dz zona rural; vendedoras de manguzé, gque saism conm seus
imensos caldeirdes atendendo aos feirantes de barraca em barraca
prostitutas, cujos "clientes" em dia de feira apareciam em maior né

mero etc, etc, etc.

- Portanto, a felva de Campina Grande constituia um i
menso painel de cores, formas, sabores e Tipes humanocs. Come vimos
nela se vendia e se comprava 42 um tudo e, como se degenhou acima |,
nilhares de pessgoas buscavam em seu invericr uma ou outra manaira

de sobrevivéncia.

7 Mes se os milhares dé feirantes formovam um quadrc ri
co, diversificado, contraditdrio, tal como descrevamos o
mesmo gquadro se configurou do ladc dos consumidores. Com efellir,os
milhares de consumldores gue semanalmesnte transitaoven psla feira de
Campina Grande representavam 03 mais diferentes tipos humanos, para
ndo falar de diferentes classes sociais. Numa €pcoca em gue ainda
neo existiam supermercados na cidade, até as fan{lias mais abasta -
das campinenses cbmpraVam na feira locai. Conitudo, ela sfer
cia o que tinha de melhor para essas familias abastadas, conguunto
as mesmas a ele recorriam logo as sexta-feiras su no sébado bux ce
do, encontrando frutas, verduras, carne e demaig produtos peraci—

veis ainda frescos. Mesms que custassem mais carcs, esses produios



escolhidos,em primeira m23s,eram o que tinha de melhor. A partir

da{, as outrgs camadas da populag¢&o iam por sua vez se abastacendo,
até que, o dia jé escurecendo, comegava o gque se costumava chamar
a "feira dos miseréveis", cujos consumidores eram o5 de renda mais
baixa de toda a cidade. Na "feira dos miseraveis" consumia-se,pois
apenas as sobras, isto €, mercadorias que haviam bzixado de prego

em fungao de um processo de escolha que durara o dia inteiro ao fi

carem expostas aos consumidores de renda mais elevada.

O centro comercial de Campina Grande, zlém de sua &i

i i " ’ s
gantesca feira livre, comportavae um consideravel volume de negocioc

n

4
g f
vendendo em abundincia no atacado e a varejo., Assumindo um carater

intermediarista, proprio de um grande entreposto rcgional, esse ¢

o

mércio constituia a principal atividade econdmica do municipio. Nao
obstante tenha chegadc,a década de 1950,como um dos maiores munici
pios em area territorial do Estado, com varios distritos e uma vas
ta zona rural, n2o sao as atividades agropecuarias af desenvolvidas
que o colocam em posigao de destague. Tac pouco-as industrias 1o
cais teriam contribuida“majoritariamente para essa posigao de desta
que. £ que os produtos agropecusrios e indusiriais produzidos no
municipio fornecem apenas alguns itens da verdadeira enxurraia de
mercadorias que diariamente chegavam a praga loecal., Portanto, o que
a leva a uma posigao de destague tem a ver com a atragzo que seu co
mérecio exerce alhures, seja no interior da Paraiba ou fora dela. £
essa_COndigﬁo de entreposto regional, pois, que a define econcnica-

mente.

Iniciada com o algodao, no alvorecer do presente sécE
lo, essa condigao de entreposfo regional tem seu ponto alto na co
mercializacio desse produto nas décadas de 1930 e 1940. Ko entantg
a partir dessa ultima década e, principalmente, da década seguinte,
o algoddo continua um item importante mas nao de forma exclusiva.lLa
do a lado com a atividade algodoceira desenvolve-se um comércic ata

.

cadista bastante diversificado e, por isso mesmo, a citada malvacea

4 .
passa a ser mais um item no contexto desse comercio.
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£ importante chemar a alengao para o fato de que es

ga atividade econdmica colocava em movimento, para nao diger em con
tradigao, intmercs agentes sociais. B primeiro lugar, ha que se fa
lar daguela que representava a principal fragao da burguesia loceal,
ou seja, a que era constitulda pelos granies comerciantes. Fossem e
les beﬁaficiadores ou exportadores de algcdao, fossem eles ligados

ao comercio atacadista em geral (estivas, tecidos, ferrasens, auto
pegas etc), ou por ultimo, fossem eles ligados.aos setores mais ren
taveis do comércic varegista, o certo € que faturavem alto. 0 nivel

de renda dessa fragao burguesa a colocava como um dos setores mais
abastados da sociedade local, posigdo que era gozala juntamente com
08 grandes proprietérios de terras do munic{pio e com alguns empre
sérios da area indusirial (cortume, sacaria, téxtil e'!:c)*‘*.(9 ) Ha
via também um extrato médio na sociedade campinense composto por i
nﬁmeras categorias, como peguenos comerciantesg profissionais libe
raié, funcionarios pﬁblicos, bancarios, gerentes de lojas, chefes

de escritério e, por dltimo , & parte majorité-
ria dos trabalhadores no referido coméreio, gual seja, a cate~
goria dos comerciarios (balconisias e caixas). Iniretventc, a cate
goria dos comerciérios, sem duvida a mais numerosa e mais impor tan—
te categoria profissional campinense, s0 pode ser considerszds exirg
to médio se aceitarmos a nomenclatura sociologica de classe media
Yaixa . B que seu padrac de vida eram bem inferior ac de outras cate
gorias,como funciondries publicos,gerentes de lojas e bancirios,n#o
obatante percebessem salarios e comissdes que os colocavam acima de
outras categoriag profissionais existenies na cidaie, 2 exemplo dos

operarios nac qualificados carregadores de caminhdes, trabalhadores

* £ importante considerar gue nao havia uma seperagto rigida entre
tais fragdes de classe. B que inumeros comercianies eran proprie-
térios rurais ou empresarios industrizis, embora a reciprcca nao

fosse verdadeira em relagaoc aos grandes proprieiarios.rurais.

[
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da construgdo civil, trabalhadores bragais do prdprio comér
cio etc.(lo)_

De maneira que no comércio de Campina Grande, com ex
cegao de gerentes e chefes de escritorio, os demais trabalhadores
recebiam saldrios bastante irrisdrios, fossem eles caixas, funciong
rios de escritérios, balconistas e principalmentie irabalhadores bra
cais. A condigao de classe media baixa para caixas, balconistas e
funcionarios de escritdérios, sé € aceita quando comparada & condi
¢ao de vida miseravel do extrato mais subzlterno da sociedade local.
Esses eram constituidos pelos trabalhadores bragais de toda espeécie
incluindo os do comércio e da construgio civil, aldm de carregadc -
res de caminhOes ("chapeados"), biscateiros, pequenos vendedores am
bulantes etc, ete, etc. Nao ha duvida, pdis, gue a maior parite da
populagao urbana de Campina Grande era constituida nor pessoas de
baixa renda e por pessoas de classe média baixa. No final dos anos
50, por exemplo, essa populagao distribui-se por bairros residen =
ciais

"Cujas fisionamias retratam as diversas condi
¢oes sociais e completam a variada paisagem
urbagna de Campina Grande. Assin, Monte Santog
Moita [htual Santa Rosé], Cruzeiro, Liberda—
de, José Pinheiro, Bodocongd, entre outros, a
brigem assalariados de nivel subalterno, en
quanto Sgo José, Palmeira e Alto Brancc apa -
rentem as condigOes comuns & pequena classe
média. -Outros s@o os preferidcs pelas  faml
lias mais abastadas, como Lauritzen, Tavares
ou mesmo o Prata. Por outrc lado, ha uma ten
déncia a concentragao especializada nos bair
ros operérios. Assim, por exemplo, os ‘traba
lhadores nos cortumes preferem Bodocongd, en
quanto em José Pinheiro e Liberdade habitam
muitos dos gque trabalham no beneficiamento de
algodao e sisal™, (11)
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Mas, se a maior parte da populagac campinense que habi
tava a zona urbana era constituilda por pessoas de baima renda, na zo
na rural o fendmeno se repete. Das categorias de individuos ocupa -
dog na lerra podem ser apontadas, dentre outras, os proprietarios

(pequenocs, pedios e grandes), arrendatarios e "empregados®.

Dessas categorias, a dos proprietarios era responséveL
em 1950, pela maior parte dos estabelecimentos agricolas (49,8%) e
‘pela maior parte da area ocupada (74,3%). ZEntretanto, havia proprie
tarios e proprietérios. Os grandes proprietérios, por exemplo, eram
minoria, mas suas terras ocupavam 2 mejor parte dc espago agrario .
Jé 0S peguenocs proprietérios eram detentores de guase totalidade das
propriedades existentes, mas suas terras ocupavam um €spago irri SO -
rio em COmparagﬁo aos primeiros. Enguantic 65 peguernocs proprietérios
viviam da exploragzao familiar e habitavem casas de tijolos, conm ape
nas 2 quartos e chao de terra batida, os grandes proprietarios mofg

vam na cidade e possufam administradores assalariados e vagueiros

?
N . . , 12
constituindo a classe mais abastada do setor agraric camplnense.( )
L 0] ’ V -
Quanto aos arrendatarios, 40,4% do numero de estabelecimentos, tam -

bém em 1950, estavam em suas macs. Todavia, a totalidade desses ar
rendamentos correspondia tdo-somente a 8,8% da area occupada pelos

estabelecimentos agricolas. Alugando, normalmente, de 4 a 5 ha, pe
los gquais pagava umz renda anual, © arrendatario, com freguéncia, e
rs chamado a dar a "condig&o" ao proprietério rural, isto é, era o
brigado a trabalhar 1 ou 2 dias por semena sem remunerag¢ac. Nao ne
nos deploravel era a condigac de vida do "empregadc", ou seja

do trabalhador diarista. Sem %ter acesso a terra e vivendo ape
nas da venda temporaria de sua forga de trabalho, esse traba-
lhedor era o que vivis em piores condigoes na zona  rural

(13)

campinense.

voltando & questac da diversificagao das atividades

- . - ’ . - -~
comerciais em Campina Grande e a-ampliagac de suas areas de influen
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cia, é importante fazer o seguinte questionamento: até guando a ci
dade consegue manter a privilegiada posigao de principal polo de de
senvolvimento econdmico do Estado e um.dos principais do Nordeste ?
Ao que tudo indica ela se mantém nessa posigao privilegiada pelo me
nos até meados dos anos 60. Neste sentido, a economia campinense

nao sofréu maiores agravos com a reduggo'do comércio algodoeiro na
cidade, fato ocorrido na década de 1950.Na verdade,essa redugio nio
apontou para.uma queda da economia campinense na sua totalidade,
Passada a fase aurea do algodao, arrefecida a euforia que antes o '
caracterizara, o comércio campinense continuou mahtendo a mesma I
lagao de emporio sobre os sertdes da Paraiba e dos Estados Limi tro-
fes, nao esquecendo de mencionar a ampliagao de suas areas de in
fluéncia por quase todos os rincoes do Nordeste. Se nao mais atra-
vés do comércio algodoeiro, cujos sinais de decadénecia j& sio bas -
tante visiveis na década de 1950, esse empdrio continua sendo leva-
do a efeito por intermédio do comércio atacadista em geral. Dessa
forma, é impossivel admitir uma estagnagio do comércio campinense

antes da decada de 1960, mesmo gque seja possivel constatar um certo
desaquecimento do "ciclo" agroexportador algodoeiro. Assim sendo ,

nao é verdade que com a crise do "ciclo" agroexportador algodceiro

"0 capitalista ficou descbrigado de reinves
tir produtivemente, na prépria regifio, suas
preciosas riquezas, privadamente acumuladas
Sobre tudo, quando, no sudeste, com a indus -
trializagac marchando a todo vapor, flore
ciam novas oportunidades de multiplicagao

das riquezas.Migraram os capitais. Também a
forga de trabalho. E, s0 tardiamente, Can
pina Grande veio timidamente, ademais , scb
condugao estatal (SUD%FE%, a sair parcial -

4

mente da estagnagac".

s ~ e S 2 fon £
Pela citagao acima, Campina Grande chega ao iniciodos

anos 60 como uma cidade economicamente estagnada. Isto n@o corres
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ponde & verdade. B que 8 podemos falar em queda da taxa de cresci
mento da economia campinense exatamente em.relagac aos anos 60, mo
mento que o autor citado, paradoxalmente, coloca como 0 momentc gue
essa economia comega a sair da estagnagao.Quer dizer,o reféerido au~
tor hao desperta para ¢ fato de que a economia campinense chega ao
periodo citado com ares de uma eccnomia ainda vigorosa e em expan

530:¢W que pese & tendéncia-pars uma expansdo que contabiliza taxas

de erescimento inferiores xs ddcadas: anteriores.

Por outro lado, nac acredi tamos gue uma economia em
expansio, como a economia campinense nas decadas de 1940 e 1450, ag*
motives para uma evaszo de capitais e mencs ainda para uma evasao
da forga de trabalho. O numero de novos estabelecimentos comerciais
que surgem na cidede, ans a ano, especialmente na ultima década men
cionada, constitui forte evideéncia dessa nao evasdao de capitais. Cg
mo também o nvmero de novos "residentes"” que chegam & ciﬁade, prove
nierttes de todas as regides do interior da Paraiba e de outros Zsta
dog, constitui outra evidéncia de que forga de Ulrabalho era c que

nao faltava na cidade.

ora, se compararmos & taxa de crescimento da econo-
4

mia campinense na década de 1960,com as taxas de crescimento das d

| §1+28

cadas anteriores, entao torna-se visivel o gquanto esse eccnomiz es
tava perdendo terreno como polo.de atragcac regiocnal. Vejamcszlgung
exemplos., Inquanto a eccnomia caﬁpinense comportava, em 1650, mais
de 50% do coméreio de todo o Estado, contribuindo, de igusl =modo ,
com & maior arrecedagac de ICM, gradativamente comega a perder cssa

(15) e1are que isto nac signfica uma cri

posiggo de 1960 em diante.
se brusca, como se do dia para a noite a eccnomiz campinense tives-
se ido a bancarrota. Nao! no comego dos anos 60 podemos falar de
uma crise que apenas comega a se delinear. Em 1964, por exemplo ,
Campina Grande arrecadou 26% d&a receita global do EZstado, sendc gue

em décadas anieriores essa arrecedagao havia sidc z2inda mais sieni
(16)

ficativa. Quer dizer, os 26% de arrecadagac mencionados nas Sao
um nUmero gqualguer. Ao contrario, eles indicam uma arrecadagac ain

» . . L4
da bestante elevada em se tratando de uma unica cidade, mas € ums
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arrecedagao nem de longe comparavel as arrecadagtes das duas déea
das imediatamente anteriores. Por ai se percebe que a cidade ja
ndo mantém os indices otimos de crescimento antes registrados, mas
esse crescimento é suficiente para comportar nada mencs que 23 ageén
cias bancarias de crédito em 1960, das quais 17 eram agéncias banca
rias e 6 eram cooperativas. Dentre as 23 agéncias de credito, dois
bancos tinham suvas matrizes na cidade , o RBanco Industrial

(17)

de Campina Grande e o Banco do Comércio de Campine Grande. Es

se grande ntmero de egéncias bancarias indica exatamente a pujanga
de suas realizagOes econdmicas. Isto prova que eﬁ termos econlmi -
cos Campina Grande constitula nao s6 a maior cidade do interior do
Nordeste, mas uma das maiores.cidades de toda a regizo, inclusive
maior do que algumas capitais. Isto nao significa, porém, gue esss
posig8o sera mantida indefinidamente. Se a cidade ce tornou,ncs a
nos 50, um dos maiores entroncamentos rodoviarios 49 Rordeste, na
decada seguinte aos poucos ela perde essa condigaoc. j que, nesse
monento, um amplo programa de estradas de rodagem, nmuitas delas pa
vinmentadas, transferem gradativamente, para certas capitais esﬁg
duais, todas as energias no sentido de dominarem o espago de atua
¢ao do capital, como aconteceu com Jodo Pessoa em relagao a Campina
Grande. Aiém de nBo se manter praticamente isolada como grande en
troncamento rodoviario do Nordeste, outro fator coniribui para essa
perda de hegemonia por parte de Campina Grande, qual seja, o desca
80 dos sucessivos governos estaduais para com a cidade. Assim, ano
a ano, apos 1965 Joao Pessca compete cada vez mais poderosamente
com a praga campinense, atée que, em 1970, a capital paraibans tor
na-se economicamente hegemdnica e.mentem-se com tal até hoje. £ o
que se percebe, por exemplo, quando se estabelece um comperativodas
rendas estaduais entre os dois municipios, em que Campina. Grande man
teve-se na dianteira até 1969. Em 1970, a Capital ?oa?stado supe
1

3 ’ <
ra-a € continua superando-a ate o presente momento.

F.,,. IRIBLIOTECA/ prai
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CAPfTULO V: ALGODAO E TRANSPORTES NAS REGIOES DE ALMM-TRILIOS:
TROPAS DE BURROS E CAMINHOELS.

1s O0s Tropeiros e o Transporte de Algodaoc nas Regioces de Além-
Trilhos.

"Tropeiros da Borborema"

(Rosil Cavalcenti e Raimundo Asfora)

" Estala relho melvado
Recordar é meu teme
Quero rever os antigos
Tropeiros da Borborema

Sao Tropas de burros -
Que vém do Sertac
Trazendo seus fardos
De pele e algodao

0 passo moroso

80 a fome galopa
Pois tudo atropela
Os passos da tropa

0 duro chiccte
Cortando seus lombos
Os cascos feridos
Nas pedras aos tombos
A sede, a poeira

0 sol que desaba

Oh! longo caminho

Que nunce acaba

Assim caminhavam

As tropas cansadas
.E os bravos tropeiros
Buscando pousada

Nos ranchos e aguadas
Dos tempos de outrora
Saindc mais cedo .
Que a barra da aurora
Rigueza da terra

Que tanto se expande
E hoje se chama

De Campina Grande

Foi grande por eles
Que foram os primeiros
Oh% tropas de burros
Oh! velhos tropeiros.
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Durante decadas, antes do advento do trem de ferro e
do caminh@o, as tropas de burros constituiram o Unico elo de liga
¢ao entre os sertdes e o litoral. Na verdade, as primeiras tropas
surgem, ‘na Para{ba, por volta dos meados do seculo XIX, in
crementando-se seu uso a partir de entao. Se durante muito tempo
o cavalo também foi usado como animal de carga, aos poucos e
le vai sendo substituldo pelo Dburro, isto guando se desco -
bre que este Wltimo era mais resistente e mais apropriado as

(1)

ra que melhor adaptado ao meio e as longas travessias, o gado muar

= ’ . .
longas travessias, sobretudo nas epocas de estiagem. De manei
cedo despertou o interesse dos criadores, dos fazendeiros especial
mente. Reconhecendo que os fazendeiros empreendem a criagao desse

. " * L4 .
animal para o transporte de cargas,eis o que afirma O Proprio Pre

sidente da Provincia da Paraiba, Beaurepaire Rohan, em 1858:

"Seria a desejar que essa‘indﬁstria [cria-
g@o de muares| tomasse desde ja, maior de
seﬁvolvimento, e que todos os Srs. Fazendei
ros fossem animados por todos o8 meios

(2)

ao alcance da Provincia".

A julgar pelos numeros das primeiras décadas do
presente século, a criagao de muares tornou-se uma atividade renta
vel e em crescimento permanente. E o que se percebe, por exemplo,
quando se comparam as atividades criatorias de gado equino e muar,

isto entre 1912 e 1937, conforme a tabela exposta a seguir:
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TABELA N¢ 31 - CQMPARATIVC DAS ESPECIES DE GADO MUAR E
EQUING NA PARAYBA ENTRE 1912 E 1937 (=M
N° DE CABEGAS).

RS WU AR RS IEiUiNO
1912 89.720 172.540
1916 86. 320 106.760
1920 71.665 106.644
1931 111.090 86.200
1933 103.122 111.100
1934 124.293 124.972
1935 147.061 119.697
1936 167.650 103.822
1937 191.751 122.599

FONTE: MARIZ, Celso. Evolugao Econdmica da Paraiba. Op.
. Cit. L] pp- 152“153.

Podemos perceber, na tabela acima, que o gado muar
tendeu a um crescimento maior que o gadc egquino, nao obstante te
nham ficado mais ou menos equiparadcs em termos de nimeros absolu=
tos. Enguanto de 1912 a 1920 o gado eguino sofreu uma queda brus
ca, indo de 172.540 cabegas para 86,200, na déceda seguinte apre -
sentou apenas uma leve recuperagao, indo de 111.10C cabegas em
1933 para 122.559 em 1937. J& o gado muar apresentou apenas uma
pequena queda de 1912 a 1920, indo de 839.720 cabegas para T71.655 .
Na década de 1930, ao contrario, seu crescimento foi significativg
indo de 103.122 cabegas em 1933 para 191.751 em 1937.

Essa tendéncia ac crescimento do gado muar, especial
mente na década de 1930, demonstra que a criag@o de equinos arrefe
ceu comercialmente e que os pecuaristas sentiam-se cada vez mais
estimulados a criagao de muares . £ que os muares eram bem mais
resistentes que os equinos no transporte de mercadorias e,POoT €sSsa

razao, a demanda por eles tambénm era maior. Ademais, aos poucos
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eles foram se tornando um dos principais meios de sobrevivéncia ra
ra muitos sertanejos, seja na cqndigéo‘de proprietario de uma tro
pa propria, seja na condigzo de mero portador de uma tropa de ou
trem. Ora, como o cavalo foi substitufdo pelo burro no transporte
de mercadorias, explica-se a importancia atribuida & criagfo deste
1l timo.

Vendido ao prego de 808000 (oitenta mil réis), ou
908000 (noventa mil réis) a cabega,segundo informagOes colhidas em
nossa pesquisa oral,nao ha duvida de que os referidos animais de
carga levavam os pecuarigstas a auferirem uma renda significativa
com sua comercializag@o. Basta lembrar, a esse respeito, que eram
em numero reduzido os que dispunhan da quantia exigida por um uni
co enimal de carga e em numero mais reduzido ainda os que dispunham
de capacidade financeira para a aquisigdo de um tropa como um todo,
normalmente constituida por 8 ou 10 animais. Na verdade, os serta
nejos proprietérios de suas proprias itropas eram considerados de
tentores de uma pequena fortuna, para nac dizer de um certo sta
tus. *

Mas apesar das dificuldades inerentes  aquisicioc de
enimais de carga, haja vista o seu elevzdo prego, eles existiam em
grande numero no Sert@o paraibano e, para conduzi-los, era arregi
mentado um verdadeiro exército de trabzlhadores, os chamados tro
peiros ou almocreves*¥ Isto significa gue, em seu modus vivendi
cotidiano, normalmente o tropeiro ou almocreve ndo detinha a  pro

priedade da tropa por ele conduzida: ele era mero portador*** da

*Bggas informagoes foram confirmedas por todos os antigos tropei
ros que entrevistamos.

*%*No Sert2o, os termos tropeiros e almocreves s2o termos sindnimos.
0 mesmo ocorrendo com o0 termo comboieirec.Isto foi confirmedc por
todos os antigos tropeiros gque entrevistamos.

*%*%0 termo "portador" ‘btem uma acepg@o bem precisa: e1anao significa,
por exemplo, todo aguele gue conduz,incluindo al os proprletarlos

de tropa que as conduziam dire tamente. £ que o termo "portador"
refere-se tao somente ao condutor de tropa pertencente a outren
podendo serde um pequeno ou grande proprietério rural, pegqueno
ou grande comerciante etc.
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; 4 r & [ 4 o
mesma. Havia casos, porem, em que o proprietario da tropa a condu
zia diretamente, nao obstante o mais usual fosse o portador de iro

pa alheia.

Mes em qualquer situag@o, a atividade prépria dos al
mocreves era, por natureza, uma atividade estafante e suas condi
coes de vida durissimas. Se o portador de tropa de outrem (fosse
essa tropa pertencente a um pequeno ou grande proprietario rural,a
um pequenoc ou grande comerciante etc) tinha uma condigao de vida !
miseravel ,ganhando um saldrio irrisdrio por cada dia de trabalho,a
condigﬁo de vida do almocreve gue conduzia sua prépria tropa tam
bém néo era das mais promissoras. Mesmo que ele fosse detentor de
un certo status em relagao ao mero portador, ganhando bem mais que
este Ultimo,sua vida era durfssima um tanto quento: dormindo ao re

lento, caminhando de sol a sol, dia apds dia, transportando mercado

rias de um lado para outro.

Bem mais promissora, no entanto, era a condigZo do
proprietério de tropa de burro qﬁe, mesmo dependendo dela para seu
sustento e de sua familia, evitava a ardua tarefa de almocrevar .
Nesse caso, ele colocava um portador para conduzir sua tropa pelos
caminhos e veredas do Sertao e de outras regices, podendo se dedi
car a outras atividades, como agricultura, pecuéria om cdmércio "
isto se ele fosse proprietario.rural ou comerciante etc. Quer ai
zer, a simples condigzo de proprietario juridico da tropa e seu
absentedisno ém relagdo ao trabalho especifico do almocreve, o dife
renciava,em muito,do mero portador. Assim sendo, essa simples con
digao juridica permitia-lhe ficar com a "parte do lezo" do dinhei
ro arrecadado com os fretes, sem fazer qualquer esforgo, sendo in
fimas as cifras percebidas pelo portador. Sao esclarecedoras, a
esse respeito, as palavras de Pedro Aranha, antigo tropeiro, nasci

do em 1905:

"'Mocrevei! Egrifo nosso]| durante uns 20

anos. Comecei em 1919 acompanhando meu pai,
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que também era tropeird. Depols ful porta
dor de seu Bentinho, gque erz um grande pro
prietario de terra. Por ultimo, consegui

ura tropa minha mesmo. Iu e outros compa
nheiros, a gente formou muitos corboio® Je
burro e viajou em todas as diregles, mas
principalmente pra Campina Grande, onde is
levar cargas de algodao em pluma agui  de
Brejo do Cruz, mas também de Catolé do Ro

cha, Saoc Bento, Rizcho dos Cavalos e de ou

tras localidades da redondezza. Era uma vi
da gofrida andar por essas cstradas, dia e
noite, mas era bem. Pra Campina, eu me lem
bro que 2 gente gastava 8 dias na ida e 8
na volta, quase sem descanso. E ganhava

ruito poucc. Um portador ganhavaz apenss 1
mil réis na diaria. Quer mais lucrava era
o dono de tropa, que cobrava 15 mil réis

W(3)

pela carga de cada animal.

Quer dizer, se se leva em consideragZo gue uma tropa
de burro nunca era inferior a 8 animais, isto significa gue o pro
prietério de uma tropa ccbrava em torno de 120 mil réis no mninimo
por uma carga completa, isto para uma distincia de aproximadamen te
300 quildmetros, como era o caso do Sertac de Catolé do Rocka, Bre
jo do Cruz ou S3oc Bento até Campina Grande. Por outro lado, se o©
portador ganhava t@o-somente 1 mil réis na diaria, isto significa
que o frete de um Wwnico animal, isto €, 15 mil réis, praticamente
cobria todo o gasto que o proprieiario da iropa dispendia para com

o"saldrio® do portador, isio para uma viagem de ido e volta a Cam

* Comboio - Varias tropas de burro reunidas num mesmo trajeto
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pina Grande. Ora, como os tropeiros, em sua esmagadora maioria |,
nao eram proprietérios dos comboios de .animais que conduziam e es
tavam sujeitos &s condigOes descritas, tal fato leva a constataggo
de que eles compunham uma classe de trabalhadores subalternos, ex

Plorados, verdadeiros instrumentos para o enrigquecimento alheio.

0 tratamento dispensado aos portadores de tropas de
burro, mais conhecidos como tropeiros, almocreves ou comboeiros, jus
tifica-se, nesta parte do trabalho, pela relagzo gque tiveram com o
algodao. Salvo um ou outro carro de boi, era nc lombo do burroque
o algodao em "rama" (ainda no carocgo) era inicialmente transporta-
do das arees de produgac para os locais em que estavam instaladcs,
no proprio Sertao, os comerciantes beneficiadores, com suas bolan
deiras para o trabalho de descarogamento e prensagen do produto .
Beneficiado o algoddao, mais uma vez os tropeiros entravam em agao:
dégfa feita para transporti-le em fardos para as maiores
pragas de comercio, conforme o desejo dos comerciantes beneficiado
res. No caso em aprego, a praga de comércio que concentrava espa-
cialmente o algodao sertanejo era a Praga de Campina Grande. Era
para essa cidade que convergiam os tropeiros com seus comboios de
algoaﬁo. Agui chegando, a fibra era comercializada, reprensada e,
em seguida, embarcada na estrada de ferro com destino as pra
cas portuarias. Neste sentido, as tropas de burro que vinham do
Sertdo tornam-se caudatarias dessa estrada de ferro. Durante o
tempo em gue . -esteve no auge, isto é, nas décadas de 1910, 1920 e
1930, era grande o movimento de tropeiros em Campina Grande: eles
chegavam de todas as areas sertanejas. Parafreseando o depoimento
de Euripedes Oliveira, sem ddvida um arguto observador da época,

eis o que afirma Silvano Alberto de Vasconcelos:

"Durante toda a viagem, os comboios oriun
dos das mais diversas localidades vinham -
se agrupando, de meneira gue era comum che

gar & cidade 200 a 300 animais, simultanea
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[d ’ ~
mente, e em epocas de safra de algodao, cer

(4)

ca de 2,000 animais diarijiamente®.

Toda essa movimentagao de homens e animais, transpor
‘tando mercadorias através dos caminhos e veredas da Paraiba, se man
tém particularmente intensa nas areas nio contempladas pelo  trem
de ferro,e se mantém por muito tempo , perdurando até o momen-
to da nao proliferagéc das estradas de rodagem ¢ dos caminhOes em
tode a Paraiba. No Sertéo, por exemplo, oS caminhdes 86 prolife -
ram na década de 1940 e os trens sb chegam na década de 1950. Hes-
te ultimo caso, a unica excegao corresponde a area do Baixo Pira -
nhas, onde ficam localizadas as cidades de Souza e Cajazeiras, que
recebeu os trens da Rede Viagao Cearense ja no comegoe dos anos 20.
“Assim sendo, durante muito tempo os sertancjos contaram praticamen
te com wm Unico meio de tramsporte, o de tragido animal. MNuitos se
dedicavam a esse meio de transporte, cotidianamente organizando com

boios que levavam mercadoriss do Sertzo para outras regides e a e

le retornando, por sua vez, com as mercadorias que elas pudessem Q

ferecer.

De fato, tudo o que devia ser transportado, em quase
todo o Sertao paraibano, era por intermédioc dos tropeiroes. B 0

quwe se percebe, por exemplo, na fala de um deles:

"Era encrme o movimentio de tropeiros em ‘to
do o Sertaoc. Na era de 20 e 30 ‘'comboiar!
“[o grifo € nossqg] era a salvagio de muitos
sertanejos. Aqui mesmo na regiac de Brejo
{do Cruz], Sao Bento, Catolé [do Roche]
Riacho dos Cavalos, Paulista e Jericd, diaz
riamente saia comboio de burros pra varios
lugares. Bu mesmo fui com outros companhei

ros duranieé varios anos buscar comboio  de
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rapadura no Cariri-Cearense, farinha e ca
fé nos Brejos [referéncia 20 Brejo Paraiba
n&], sal no Rio Grande do Norte e estivas
em Campina Grande. Também levamos muito *
feijao pro Curimatau e algodZo em plumapra
Campina Grande, que era a cidade que mmis
comprava fibra na época. e lembro que em
Campina a gente'nunca voltava batendo. Ia
deixar carga de algodao mas sempre  tinha
retorno, os 'surrac'* voltava tudo cheio

(5)

de mercadoria".

% importante registrar que nZo existiz um numero fi
xo de tropas para a formagao de um comboio. Todavié, mesmo nao e
xistindo numero fixo, normalmente o comboio nunca era formado com
menos de 5 tropas, chegando -a O7 ou 08. Cada tropa, por sua vesz,
comportava entre 08 e 10 animais, cada uma delas conduzida por um

portador. De maneira que os comboios variavam de tamanho, mas nun
9

—

ca comportavam menos de 35 animais ou menos de 05 tropeiros.¥®

Era comum, ao formar~-se um comboio, designar-se um
dos tropeiros para ser o arrieiro, isto é, 0 que cuidaria da comi-
da durante todo o trajeto. Essa comida era a base de carne de
triagao" (caprino ou ovino), farinha de mandioca e rapadura,além
do indispensével feijgao "macassa" (macassar). A carne de 'criagao"
era conseguida mediante rateic entre todos os trbpeiros gue compu-
nham o comboio. Dependendo do temanho do percurso, cles matavam

e salgavam até dois animais para se alimentarem durante a viagem .

* Surrao - saco de couro de gado bovino, um de cada lado do animal
Um Unico couro dava para confeccionar dois surrdes,que os trepei
ros usavam para o itransporte de mercadorias,menos para c algodao
que era transportado em fardos.

** Esgas informagoes foram confirmadas por todos os velhos tropei -
ros que entrevistamos.
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No que se refere a agua potavel, ela era transportada num  barril
de madeira. lMas como ela esquentava muite, na hora de beber os tro
peiros a depositavam num recipiente feiio de couro de bode que a es
friava instantaneamente , tambem conhecido como  "borra

cha".*

Como os caminhos eram estreitos, pedregosos, as ve
zes de dificil acesso, normalmente os tropeiros evitavam viajar a
noite.Mesmo agsim,eles pecorriam cerca de 40 Km diariamente , sen
do duas as paradas para o rancho. JoA importante régistrar, nesse

ponto, a fala de um velho tropeiro:

"A gente arranchava duas vezes por dia .
Primeiro, umas 11 horas, para o almogo e
para dar rag3o aos animais. Depois, ao es
curecer, para a janta e o degcanso dos ho
mens e animais. Na parada para ¢ almogo a
gente preferia acampar debaixo de uma
érvore, qﬁe podia ser uma oiticica ou um
juazeiro; Quando anoitecia, a gente toma-
va chegada a um dos ranchos espalhadcs pe
lo ceminho. Ja tinha os pontos certo  de
parada. Al os homens soltavam os animais
no pasto e pernoitavam. Ilas é bom lembrar
que o tempo de permanéncia dos animais no
-- pasto custava dinheiro, o rancheiro cobra-

. 6)
va um aluguel pelo uso desse pasto".( !

Percebe-se, pelo exposto, que os tropeiros nunca sefiam
sozinhos. Para onde quer que eles se dirigissem era sempre en for
ma de comboio. E mais: as dificuldades proprias da atividade de
almocrevar os tornavam solidarios, companheiros, nzZo havendo gual

quer hierarquia ou algum tipo de lideranga no seio do grupo. Ao

* Essas informagdes foram confirmadas por todos os velhos tropei -
ros que entrevistamos.
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., . .
conirario, agui tudoc era compariilhado de comum acordo, inclusive

e divisaoc de tarefas.

Como tudo que devia ser ftransportado era feiio no lom
bo do burro, nao havia uma localidede sertaneja que cotidianamente
nao presenciasse a saida ou chegada de combeios Ecpes
cormbolios cruzavam os caminhos da Paraiba e de cuires Estadog em
todas as direQEes. Nao havia um percurso definido ou preferide pe
lo tropeiro. Até para o Piaui os tropeiros do Sertao organizaramn
comboios de burro, no que gastavam dois meses de estafante caminha
-da, um para ir outro para voltar. Nag de todecs os caminhos gue
saiam do Sertao, o gue registrava maior nimero de tropeircs era o
que fazia a rota de algodao pars Campina Grande. Como demonstramos
no tépioo 2 do capitulo III, essa cidade concenirava espacial e
comercialmente a maior parte da fibra algodceira pr&duzida na Pa
raibé, sendo o Sertao o maior produtor dessa que era considerazda a

rigueza maior desse Estado.

| H& que chamar a aiengao, nessa parte do texto, para

o fato de que o algodzo em “"rara" era exiremamente leve, nao sendo
nada compensador organizar comboics para transporté»lo através de
longos percursos. Com isto, og potentadcs lccais, isto é, os fa
zendeiros ou grandes comerciantes, investiam na compra de bolandei
ras a vapor para o benefliciamento da fibra algodoeira no proprio
Sertao. De modo que praticemente todo o algodao produzidc no Ser
tao e que era. enviado para Campina Grance, chegava a essa cidade
jé veneficiado, ou seja, descarcgado, prensado e enfardado, o cha
medo algeddo em pluma. Detectamos, através de pesguisa oral junto
a antigos tropeircs do Sertao da Paraiba, que todos os centrcs al
godoeiros sertanejos possufam bolandeiras a vapor, além, é claro ’

de pequenos descarogadores espalhados por tudo gque erz lugar.

N@o obstante o Anuario Estatatistico de Paraibe, re

. . ’ :

ferente a 1933, seja omisso no que se refere ac numerc de bolandel
ras a vepor de varios centiros algodoeiros do Sertdo,ccmo  antenor

Ravarro, Cajazeiras, Patos, Brejo do Cruz etlc, relacicnando-2s agpge
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(7)

gque elas estavam instaladas em todos esses municipios., Se os pe-

nas como pessuidores de pequenos descarogadores, a verdade é
quenos degcarogadores, em sua maioria de natureza simples, estavam
espalhedcs por todo o Sert@o, o mesmo ocorre com as bolandeiras,
com a diferenga de que estas, bem mais complexas que aqueles, exis
tiam em menor numero. Adquirir um pequenc descarogador, normal
mente acompanhado de uma prensa também de natureza simples,exigia
um poder aquisitivo que nao estavé a0 alcance do pegqueno produticr,
fosse ele proprietério, morador ou meeiroy no caso da bolandeira !
sua aguisigao restringia-se a um numero bem mencr de pessoas abag
tadas. Movidas a vapor e possuindo uma capacidzde de descarogamen
to bem maior que os pequenos descarogadores,todos os centros alfo-
doeiros  do Sertao puderam contar com bolandeiras  af
por volta das décades de 1920 e 1930, De maneira gue O ANNUArio
Estqt{stico da Paraiba,em sua edigio de 1933, equivoca-se gquando’
omite as bolandeiras dos municipios anteriormente citedos. Basta
lembrar o exemplo do municipio de Brejo do Cruz. Segundo o Annud--
rio referido , - esse  municipio ndo possuia nenhuma bolandei
ra, informagao com a qual n3o concordamos..Inumeros depoimentos co
lhidos junto a antigos tropeiros, que almocrevaram nas duvas décg
des aéima citadas, dao conta de gque nessa época existiam cinco bo
landeiras no municipio 3  duas na sede municipal e trés

no entao Distrito de Sac Bento. Essas bolandeiras pertenciam aos

potentados locais ’ como Manoel Zuza e Paulino de Morais,
na sede municipal 3 "Major" Pereira, "CapitZo" Lourengo Capi
ba (vulgo "Mouco") e Cicero Pereira Diniz,nc entz@o Distrito de

S@o Bento. Nas décadas de 1920 e 1930 esses eram os maiores ccmer
ciantes beneficiadnres do municipio, haja vista que compravam a

quase totalidade de sua produgac algodoeira.*

* Essas informagOes foram confirmadas por todos os velhos tropei -
ros que entrevistamos.
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&, -
E se aguele immusrie Zstatistico ¢é omimso em rels
gao a Brejo do Cruz, nao faz por menos .em relacao a outros centros

algcdoeiros do Estado, como Patos e Cajazeiras. £ @

tiff{cil acredi-
tar que essas cidades nfo terham possuido bolandeiras a vapor, Sie}
bretudo gquando se detecta que elss Tfiguravam como oS mais impor-
tantes centro algedoeiros do Sertac Paraibano. Im relagzo e Patos
por exemplo, eis o que informa um antigo apanhador de algodac  do

. S [ 4
nmunicipio de Taperoa:

"ie lembro como se fosse hoje. Na era de
30, ainda crianga, meu pai cra agpanhegdcr
de algodao e eu acompankava ele. Em 1939,
com 15 anos de idade, eu ja twabalhava ca
nhando por produgao ¢ apanhei mui to
~ algodﬁo por 3,000 réig a diaria. Haviamul
- : to algodio em Taperoa e também em Teixeirs
| que era os lugares que conhecia na minha
infancia. ZIsse algoddo eraz quase todo ti
rado pra Patos e Campina Grande. Patos
mesmo j& era uma grande cidade da regifio e
a gente ouviu falar muito ncs vapores [uma
referéncia as bolandeiras] que existia la.
Por isso os produtores de Taperod e Teixei
ra enviavam seu algedao pra lé. Ia algodzo
. até de carro d4e boi, que tinha cazpacidade
pré carregar uzas 50 arrobas, mais tambénm
ia em costa de burro. Sim, o caminh3o ja
existia, mais exra nmuito pouco. De vez em
quando chegava um ou outre vindo das ban -

(8)

das de Patos.
. ' . £ L.
Dai que os dados contidos no Annuaric Istatistice dza
~ e .,
Paraiba, . acima aludido , n8o sdo confiaveis em se tratando

do uso de bolandeiras. Tudo leva a crer que o trabalho de preparza
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cao desse documento nan usou de todos os canais competentes para
colher informagoes, ou,simplesmente,as condigCes da época n3o per

mitiem a checagem de informagoes com seguranga.

Os comerciantes beneficiadores de algodao do Sertdo
da Paraiba, proprietarios de bolandeiras a vapor, eran os reis do
produto em cada localidade sertaneja. Nas décadas de 1920 e 1930,
eles agambarcavem praticamente toda a fibra produzida nos muici -
pios onde estavam instalados.® o que se constata, por exemplo,guan
do sua atividade é relacionada =zos transportes. Isses potentados
locais, como era o caso de Manoel Zuza e Paulino de liorais em 3Bre
jo do Cruz, possuiam suas prdéprias tropas de burros. Na verdaie

]

08 dois_comerciantes/beneficiadores

"Possuiam uns cinguenta animsis cada um, .
no valor de 9034000 (noventa mil réis) a ca
bega. Pra conduzir todog esses animais e
ra contratedo varios tropeiros. Vi tudo
isso de perto porque fui tropeiro varios a
nos e carreguei muito algodao pra meu 'pa
drinho' iManoel Zuza. Mais era muito algo
ddo pra ser transportado e por isso outros

(9)

tropeiros era contratadec por fora".

APortanto, os comerciantes/beneficiadores pagavam a
inumeros portadores pafa a condugao de suas tropas de burros. Cada
portador conduzia cerca de 8 animais, cada um transporiandc em tor
no de 128 guilos de algodao (8 arrobas). No total, o comerciante
exportador que possuisse 50 animais de carga ,estava en condigoes !
de enviar 6.000 quilos de algod2o em uvm unico combeioc. Sé que 0
algodao a ser transportado era em guantidade bem maior que a guan-
tia acima especificada. Basta lembrar gue as bolandeiras a wvapor
preparavam, no setor de prensagem, cerca de 15 fardos por dié, per

fazendo um total de mais de 900 Kg de algodZo diariamente ou quase
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29.000 quilos por més. Significa dizer, o sctor de beneficismento
de algodBo era responsavel pela preparagac de 4 vezes mais a capa
cidade de transporte pertencente aos préprios comercicntes benefi-
ciadores. De modo que eles eram obrigados a contratar um  grande
numero de tropeiros para transportar o algodao preparado em suas

holandeiras.

¥ags havia momentos em gque os tropeiros interrompianm
seu Tluxo regular de viagens peloc caminhos do Sertac.Trata-ge dos
momentos de seca prolongada.0corre que &s secas colocavam em risco

a propria sobrevivencia dos -animeis o O gado bevino ainda  tinha

como sobreviver comendo "xigue-xique", também conhcecido como cardei

ro (V. Potografia n? 7 ). Se %al vegetel, o imico que ndo fene
cia na caatinga, era de alguma serventia para © £a32 bovino, o meg
mo nao acontecia com as tropas de burros. Estes o rejeitavam e,
por“essa razzo, os lropeiros, para salvar os animais, eram obriga-
dos a tird-los do Sertdc., Na seca de 1932, por exemplo, todos os
ex-almocreves que entrevistamos confirmam gque foram obrigados a
sair do Sert@» A procura de pasto para os animais, sé re tornando a
quela regido no ano seguinte.Mas 0 tempo em gue permancciam - fora
de sua regifio eles ndo ficavam de bragos cruzados. Ao contrarioc ,
ficavam "pegando frete pra tudo que era lugar". De Nogeiro s 1O
Cariri , para Barra de Santa Rosa , no Curimpated
e vice~versa; dés cidades do Brejo para Campina Groande e vice-ver-
sa etec. Segundo eles, sé almocrevendo ¢ gue poderian gsranvir se

wganho pao" e ragdo para a sobrevivéncia dos animaig.

Mag afora essaé bruscas interrupcces ocasionadas pe
lag secas, o que havia era um fluxo regular de trcpeiros a servigo
do intercé@mbio comercial entre o Sertdo e varias regides da Paral-
ba e de outrcs Estados. No caso do algodao, per exemplo, eram ba
sicamente dois os caminhos do Seriac que descembocavam ex Campina
Grande e que apresentavam ur fluxo regular de tropeiroc. U deg
ses caminhos era o velho caminho dags boiadas, gue ligava o exiremo

oeste da Paraiba, o charado Serias do Baixo Piranhags, a Cempina



. S .
ONCA-J. DE PIRANHAS-RN).

Palii als \ T
c“ P ANINT il d

7 - XIQUE-XIQUE,VEGETAL RESISTENTE

LA\l La\r s Vi

vz




268,

Grande.Esse caminho comportava importantes centros algoedoeiros do

Sertao, como Cajazeiras, Sousa, Antenor Navarro,Pombal, Patos ete .
4 r

Por cutro lado, tambem era atraves desse caminho que chegava a Cam

pina Grende ¢ algod3o provinente do Sul do Ceara.

0 outro caminho era o velho caminho do Seridé, que
ligava os Sertdes de Catolé do Rocha e Brejo do Cruz a Campina Cran
de, passando antes pelo Seridd Norte-Riograndense ¢ pelo Curimataul
e Brejo paraibanos. Na verdade, esse caminho comportava, a partir
de um determinado ponto, dois itinerarios: sainde de Catolé do Ro
cha, Brejo do Cruz e areas adjacentes, esse caminho penetrava , no
Seridé Norte-Riograndense,através de Jardim de Piranhas, Caicd e
Jardim de Seridd. Chegado a esse pontc, ele bifurcava-ce em dua
diregles: wuma na direg@o do Curimatau até Barra de Santa Rosa (01
tima cidade do Curimatau na diregso Sertaoc-Brejo), daf atingindo o .
Brejb de Lagoa de Remigio, Esperanga e em seguida Canmpina Grande ;
outra na direg@o de Parelhas (RN) e Zquador (este ultimo na divisa
Rio Grande do Norte/Paraiba), dail atingindo Junco do Seridd e Jua
zeirinho, sendo que, a partir desta ultima localidade, o caminho
parse Campina Grande era o mesmo que Vvinha do Sertac do Baixo Pira
nhas. Portento, pelo caminho do Seridd transitavam nZo s og tro
peiros com o 2lgoddo produzido no Sertac da Paraiba; transitavam
também og tropeiros do Seridd Norte Rio Grandense e do Curimatad .

(V. Mapa n® 3 ).

Sobre o Seridd Norte Rio-Grandense, por exemplo, eis

o que afirma um dos nossos entrevistados:

"Essa regiao produzia muito algodso, princi

palmente Caicd que ers a maior cidade dz re

dondeza e que tinha muito ccmpradcr da e

bra, tudo dono de wvapor. Scmpre que iz lg

9

var comboio de algodao em Cempina Grarnde,

gente enconirava muito comboio do Seridd do

Rio Grande [do Norte] pelo cominho. Inclu



MAPA N2 3 - CAMINHOS DOS TROPEIROS NA parAfBA

BARRA DE SANTA ROSA

REMTGIO

|

LEGENDAS?

Limj tes aproximados
da area sertaneja.

Rota dos tropeiros(ca=-
minho n? 1),

MAPA N2 3 - CAMINHOS DOS TROPEIROS NA PARAIBA

Mywvrryym Rota des tropeiros(ca-
minho n® 2),

,d,e,f,Ramais dos caminhos 1 e 2.
1.



270,

sive eu acho que a influrcia de Campina
: = ’ - = .
Grande no Seridc do Rio Grande era maior

que aqui em Brejo [do Cruz] e Catole” [do
Rocha]v(lo)

Voltando a discorrer sobre os comerciantes beneficia
dores do Sertao, tudo leva a crer gue suas margens ce Jucros eram
significativas. Na verdade, era compensador beneficiar algodao nu
ma bolandeira e vapor, mesmo sabendc-se, que além éo investinento
realizedo na sua compra havia gastos com o material de combustao !
para o vapor (lenha), com a compra da matérianprimn a0 produtor ru
ral (algodao em "rama"), com © salario dos trabalhadores gue a opg
ravam, com a estopa e o fioc de arame pare revestir e amarrar 08
fardos de algodao ete. Depois de todas essas operasdes, acredita-
se gque o algodao emplumado era revendido em Campino Grande permi
tindo uma boa margem de lucros. Também nZc era par: menos, ja que
alguns desses comerciantes chegaram a beneficiar em ‘torno de 1 m;i
lhao de quilos de algodgo em "rama" por ano. TransTormade em plu
ma, esse algodBoc ndo dava menos de 400.000 quilos, o que exigia
mais de 3.000 animais de carga para transpartaf todz essa fibra,nu

ma média de 128 quilos ou 8 arrobas por animal.

Para que se possa ter uma idéia do poder de fortuna
dos comerciantes beneficiadores de algodao dc Sertds ds Paraiba, ¢
suficiente chamar a ateng@o para sua posigao relacionada acs trang
portes. Como vimos anteriormente, so de animais de carga cada um
possuia em tocrno de 50 cabegas, o0 que constitufa um patrimdnio na
da desprezivel se se leva em consideragao gue cada animal chegava

a sercvendido 20 prego de 90$000(noventa mil réis).Portanto,um pa-

&<

triménio avaliado em 4:5008000(quatro contes e quinhentos mil réi:

que era mais ou menos o preco de um automovel por volta dos ano

0

de 1920 e 1930. Enguanto o tropeiro pobre,sd as "duras penas" con

seguia adquirir um animal de carga, nem sempre concretigandc o 82

fhho de formar uma tropa como um todo, com 8 ou 1C gmimais, - comer
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ciante beneficiador com facilidade chegava a former ccmboios intei

ros.

Por outro lado, quando os primeiros caminhOes surgenm
ccmo uma-novidade no Sertao da Paraiba, ¢ sintomAticc a constata -
gao de que os primeiros a adquiri-los tenham sido exatamente os co
merciantes locais, incluindc os que negociavam com algodZo. No Ser
tao de Brejo do Cruz, por exemplo, os primeiros caminhdes chegados
a cidade,na década de 1930, foram adquiridos por dois abastados co
merciantes locais: wum de peles e estivas ’ Dao Silvei
ra 3 outro de algodgo e estivas , Paulino de Mo
rais. Esses comerciantes, que antes organizavam comboios de  bur
Tro para o transporte dos artigos gue comercializavam, eram abasta-
dos o suficiente para providenciarem o investimento necessaric &
compra de ceminhdes. E essa tendeéncia pode ser generalizeda ao
restante do Sertao. Com efeito, foram os comerciantes mais abastg'
deos, dentre os gque negociavam com algodao, gue investiram na
compra dos primeiros caminhdes surgidos no Sertioc Paraibano. Nao
que o caminh@o tenha levado & imediata exting&o do transpdrte de
tragao animal.f que og primeiros caminhGes que surgem apenas a
pontam coﬁ a futura extinq%o das tropas de animais, significando
que num primeiro momento ccexistiram os dois meios de transporte .
E mais: se os prindpais caminhos na rota dos tropeiros, a partir
do Sertzo da Paraiba, eram os gque desembocavam em Campina Grande ,
0 mesmo ocorre com 08 primeiros caminh®es. Neste sentido, se e ver
dade que os dois meios de transporte coexistiram num primeiro mo
mento, nzo ¢ menos verdade gue coexistiram como caudatarios da es

ta de ferro Great Western em Campina Grande.



272. .

2. A _Aberture de Tstradas de Rodagem no Além-Trilhos: 0O Adven

to do Ceminhao e o Gradativo Desaparecimento do Lombo do Bur

ro.

No que se refere a consirugac de Estradas de Podagen
elas sO s@o construidas na Parafba a partir da ddcads de 1S1C. Im
todo o periodo anterior, isto €, da Coldnia ao comego da Republi-
ca, existiam tAo-somente os chamados caminhcs: os estreitos, que
néo passavar de simples trilhas ou veredas aberias no mato, mal
comportando o transito de homens e animais enlileirados; os lar
gos, também chamados de caminhos e/ou estradas carrogaveis. Enguan
to og primeiros cortavam a Paraiba em tcdas as diregdes e eram en
numero incalculavel, os carrogéveis, a0 contrério, eram er numerc
reduzido, conforme referéncia aos mesmos relativa ao século XIX:

-

< "Podemos afirmar que, com peguenas varian

tes, a Paralba durantie os 66 anos de Nonar

guia graviiou em torno de (17) caminhcs
sendo 14 no litoral, um no Carxiri e dois

no Sertao." (11)

Esses caminhos carrogéveis eram construidos is expen
sas do Governo Provinecial, e/ou Municipal, gque enviavam homens por
tando foices para o servigo de rogagem do mato. Construldo o cami
nho, o poder publico exigia, a partir desse momento, gque o  trabdba
balho de conservagao " ficasse sob a responcabilidade dos
proprietarios das terras beneficiadas. ZEsse trabalho consistia em
cortar novamente os ramog crescidos as margens do caminho, caso os
casocos das tropas de burros e cavalos e os redeircs dos carros de
boi nao deixassem,por si sés, egse caminho bem conservado.(12)

Dentre todos os caminhos carrogaveis da Paraiba, no
sédulo ¥IX, sem duvida o mais importante era o que corbtava a Pro-

vincia em todo o sentido leste-oeste, o chamado caminho 4o Sertas.
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Partindo da Capital da Provincia, esse caminho seguia em direcao a
Campina Grande e, dail, até Souza no extremo oceste. Na legislagao
especifica sobre cada um desses caminhos carroqéveis, a Lei Provin
cial que autorizou o caminho da Capital até Souza foi a de no 6

]

de 02 de junho de 1854, cujo artigo 1° tem o seguinie teor:

"f o Presidente da Provincia autorizado a
mandar estudar e levantar a planta e orga
mento de uma 'Estrada Geral' [grifo nossd],
que partindo da Capital fermine na Villa
de Souza; assim como das ramificagles ne
cessarias a aquelles pontos da Provincia

separados da 'Estrada Geral' [grifo noss§
que pela sue importdncia atual, e pela pro
babilidade de que para o futuro possac ter

(13)

e reclamzrem".

Como bodemos observar,o Poder Publico esteve direta-
mente envolvido na construgao deésa "Estrada Geral" no sentidoc les
te-oeste da Provincia. Entretanto, a denominagifo de Estrada Ge
ral nao condiz com o que entendemos, hoje, por estrada. Era um
simples caminho carrogavel, destinado a servir de leito as tropas
de burros e aos carros de boi no transporte de mercadorias. Istra
das de rodagem propriamente ditas so surgem na Paraiba na deécada

. ” -
de 1910 e, com elas, os primeiros automoveis.

Contudo, decorridas as duas primeiras decadas do sé-
culo XX, era ainda basfante reduzido o tragado das estradas de 1ro
degem em terras paraibanas. Construldas como parte dos Programas
Governamentais de Obras Contras as Secas, seja através da IFOCS e/
ou DNOCS, as estradas de rodagem 80 tiveram um maior impulso a par
tir do inicio da década de 1920. Antes disso, o tragado dessas es
tradas era,de fato,exiguo. A estrada de rodagem Cempina Grrnde-

Soledade,por exemplo,constru{da na seca de 1915, constitui um dos
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poucos investimentos governamentais no periodo. Anteriormente aos
61 quilometros dessa estrada de rodagem,sd existiam mais duas na
Paraiba: (1) a de Alagoa Grande-Areié, ainda inconclusa; e (2)
de Parahyba (Capital)—Pilar.(lé) Portanto, o Sertao da Paraiba

o ®

travessa as duas primeiras décadas do presente século sem contar
com nenhuma estrada de rodagem, sendo o trecho Campina Grande-Sole
dade, com os seus 61 quilometros de extens@o, o unico que dele se

aproxima.

Quanto ao trafego de veiculos automotores na Paraibs
ele também praticamente inexistiu nas duas primeiras décadas do pre
sente século. Os carros entao existentes eram, em sua maioria, um
ou outro cabriolé, uma ou outra caleche, puxados a cavalo.(l5)
Alias motivo de orgulho e sindonimo de status para sgus.proprieté -
rios: 80 alguns poucos potentados e/ou "figurdoes" os possulam. To
davia,‘alguns poucos automéveis foram adquiridos no periodo citado.
A bem da verdade, o primeiro automdvel surgido na Paraiba foi no
ano de 1909, pertencente a um comerciante de Santa Rita, da casa
de estivas F.H. Vergara e Cia,que era um carro de passeio de marca
"Bayard"., Pouco tempo depois surgiu o primeiro caminh@o no Estado
perténcente a um comerciante da capital, da casa de tecidos Castro
Imao e Cia. Era um caminhao péqueno,de reduzida velocidade e

grande barulho.(lé)

Entre 1913 e 1917 a frota automobilistica da Paraiba
foi acrescids de apenas mais 4 ou 5 veiculos, todos restritos a Ca
pital do Estado e imediaéBes. Dentre eles, consta que foi adquri
do um automével para o servigo oficial do Palacio do Governo, em

1916, pelo entdo Presidente Camilo de Holanda. o)

Para o interion
nesse periodo, ndo havia nenhum trafego regular de veiculos automo-
tores,.B que alem dos caminhos nfo facilitarem nenhum trafego ’ o8
proprios vefculos ainda nZo haviam chegado & regifo.Saindo da Capie-
tal em direqﬁo ao eul,com destino ao Recife s6 em 1918 sur
éera{ um arremedo de estrada, comegando entao o que Celso Mariz

chamou jocosamente de "trote automobilistico™ entre as capitais da
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Paraiba e Pernambuco. Em diregao ao Norté, até a Regido do Brejo,
também nada ainda. Nao se tem conhecimento de nenhum trafégo regu
lar de veiculos automotores, neése per{odo, entre a capital do Es
tado e a regiao acima. Tomando a diregdo oeste , com destino ao
Sertao, pode-~se dizer o mesmo. Até um automdvel que chegou em Canm
pina Grande em 1915, proveniente da capital, ai chegou de trem. Ao
descer a Serra da Borborema com destino a Teperoa, o referide vei
culo teve de parar a todo instante para que seus condutores remo - |
vessem os obstaculos existentes no caminho, como tocos, pedras e
depressoes. Ja o comerciante Emidio Sarmento de Sa, da cidade de
Souza, que adquiriu um Ford no Recife ?elo prego de 4:000$000( qua
tro contos de réis),rno ano de 1918, se aventurou com o mesmo pelo
velho caminho dos tropeiros, descendo a Serra da Borborema a par
tir de Campina Grande e atravessando todo o Sertao até'aquela cida
de do Baixo Piranhas.(lalf |

Portanto, podemos observar que até 1918 n3o houve o
incremento do automobilismo na Paraiba. O que viﬁos, nos exemplos
citados, foram casos isolados de uma outra aventura levada a efei-
to por pessoas abastadas, o que nem de longe constituiram indicios
de trafégo regular de veiculos automotores. A partir de 1919, no
entanto, outros automoveis foram aparecendo e, junto com eles, vé
rias estradas de rodagem comegaram a ser construidas em territdrio
.paraibano. Isto ocorreu por ocasifio da gest@o do paraibano Epita
cio Pessoa & frente do Executivo Federal, que autorizou & execugao,
através da IFOCS (Inspetoria Federal de Obras Conta as Secas), de
um amplo programa de construgao de Estradas de Rodagem na Paraiba
e em outres Estados do Nordeste. Em 1922, no fim da gestao Epita-
cista, a Paraiba ja constava com 7 estradas de rodagem totalmente
construidas, 14 em construgd@o e 4 sendo reconstruidas. As ja cons
truidas eram as seguintes: (1) Umbuzeiro-Itasbaisna, via Barra de
Natuba; (2) Sapé-Mamanguape; (3) Taperoa-Cajazeiras; (4) MNulun
gu-Alagoinha; (5) Bananeiras-Moreno, que contava com o ramal  do
Agude e ramal de Sao Bento; (6) Borborema-Serraria; e (7) Caja

zeiras-Souza, com os ramais de Sao Gongalo, Boqueira@o de Piranhas
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e Serrote das Pombas. No que se refere as estradas de rodagem em
construgcao, eis sua relacao: (1) Soledade~Patos; (2) Patos-Pom -
bal, com um ramal ate Santa Iuzia; (3) Umhuzeiro—Campiﬁa Grande
(4) Itabaiana-Campina Grande; (5) Campina Grande-Boa Vista; (6)
Itambé-Itabaiana; (7) Alagoa Grande-Areia-Esperanca; (8) Bananei
ras-Arara; (9) Borborema-Bansneiras; (10) Borborema-Pirpirituba;
(11) Pirpirituda~Belém; (12) Bananeiras-Patronato, com um ramal a
t& PilSes; (13) Princésa Isabel-Imaculada; e (14) Campina Grande-
Pocinhos. TPor ﬁltimo, as estradas em reconstrugao eram as seguin
tes: (1) Alagoa Grande-Areia; (2) Parahyba-Pilar; (3) mangua

pe-Jarggué e (4) Natuba-Barra de Natuba.(lg)

Emn se tratando das estradas carrogaveis,em 1922, a
gestao Epitacista cons troi ds abaixo relacionadas: (1) Campina
Grande-Cabaceiras-Monteiro; (2) Taperoa-Cochichola; (3) Taperod= .
Teixeira; (4) Lagoa de Dentro-Ico, passando por Umary; (5) Serro
te da Pombas~SZo Jofo; (6) Sao Joao-Souza; (7) Sdo Joao-Belém ;

e " " » 20)
(8) Souza-Sao Jose da Lagoa Tapada; e (8) Sao Joao—Cajazeiras(.O)

Portanto, com excessao do trecho Campina Grande-Sole
dade, construfdo em 1915, s0 na década de 1920 é que as demais es
tradas de rodagem sao construidas no além-Borborema. las segundo
a relag@o gque apresentamos, o numero de estradas de rodagem cons -
truidas no além-Borborema era reduzido. Na verdale, das 21 estra
das de rodagem construidas, ou em construcao na Paraiba, no fim da
gestao Epitacio Pessoa, apenas 5 estavam localizadas no Sertao, co
mo a Soledade~Patos ou Patos-Pombal etc. Note-se pois, que o Pro
jeto de ConstrugZo de uma Estrada de Rodagem Central ligando a Ca
pital a Souga, comunicando as ezmtremidades leste-veste do Estado ,
foi construida por etapas: primeiro, o trecho Campina Grande-Sole
dade; depois o trecho Soledade-Patos; mais além, o trecho Patos-
Pombal etc. Agora, se foi reduzido o numero de estradas de roda
gem no além-Borborema, tal como démonstramos acima, o mesmo nac a
cdnteceu com as estradas carrogaveis. Todas as gque foram construl

das no comego da década de 1920 , na gestdo Epitacista,
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foram construidas exatamente no elém-Borborema, em especial na vas
ta area sertaneja. O gue esses dadgs comprovam? Comprovam que e
ra em carater reduzido o envolvimento do Sertao e de toda a area

de além-Borborema, na década de 1920, com o transporte automobilis
tico. Basicamente toda a area de além-Borborema atravessa a décg
da referida com uma unica estrada de rodagem e, ainda por cima,
incompleta.0ra,o setor automobil{stico nfio se desenvolve sem que,
em sintonia com ele, haja uma ampla disponibilidade de estradas a
propriadas. A area mencionada, 20 que tudo indica, n3o possuia u
ma infra-estrutura adequada a instalagZo de um trafego regular de

veiculos automotores na década ja citada.

| Se na década de 1910, como vimos, apenas um ou outro
vefculo singrou o além-Borborema, nio existindo, por assim dizer ,
wm tréfego regular de veiculos motorizados. O mesmo pode-se dizer
em relagdo & década de 1920. Portanto, durante  estas duas
‘decadas 4, © lombo do0  burro continuou sendo o principal meio
de transporte no interior paraibano de alémpzorhcrema. Isto foi
confirmado por todos os ex-almocreves que entrevistamos. Segundo
eles, nao efa comum encontrarem-se caminhGes percorrendo os - cami-

nhos do Sertac naquele periodo.

Por outro lado, constata-se que o primeiro planc de
construgao de Estradas de Rodagem na Paraiba, como parte do Progra
ma de Obras antra as Secas, ficou no meio do caminho. Ocorre que
terminado o mandato presidencial de Epitacio Pessoa,em 1922, o Go
verno que o substituiu, Artur da Silva Bernandes, determinou & sus
pensao do referido programa. Considerado por muitos como a "Reden
¢ao" do Nordeste em geral e da Paraiba em particular, a suspensao
do programa teria constituido um ate “impatriético" e de um "anti

(21) Toambén no Governo subsequente a

brasileirismo injustificavel".
Artur da Silva Bernaxdes, isto €, na gestd@o de Washington Luls, o
Programa de Obras Contra as Secas da IFOCS continou suspenso. E
certo que esse governo investiu em estradas e até criou uma‘Coiis—

sao de Estradas de Rodagem Federais, mas o Programa referido nao
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. . 22 - . :
foi reativado. (22) A que esse governo investiiu num amplo programa

de construgao de estradas de rodagem, mas esse progrsema basicamen-

. . [ 4
te se restringiu ao sul do pais.

De maneira que houve um claro arrefecimento no plano
de construgﬁo de eslradas de rodagem na Paraiba iniciado por Epité
cio Pessoa. O0s dois governos Federais gque o sucederam noo deram
continuidade &s obras. SO na gest@o Vargas, ja na década de 1930,
é que o referido plano € completado e ate aumentado, ainda sob &
égide da IFOCS. Assim sendo, so nessc momento ¢ que se concreiiza
o. Projeto de Consirugao da Estrada de Redagem Central cortando a
Paraiba de leste a ceste, ligando a Capital paraibana & cidade de
Cajazeiras, passando por Campina Grande. Como também é nesse mo
mento que, partindo dessa estrada de rodagem central, mais conneci
da como Estrada Tronco, s&o construidcs os seguintes ramais: (1)
Catolé do Rocha-Caico (RN); (2) Piancd-liisericdrdia (atual Itapo-
ranga); (3) Picui-Alagoa-Grande; (4) SZo Jodc do Cariri- Nontei

@3)

ro ete.

Especificando melhor o curso da Estrada Tronco da Pa
raiba, construida como parte do‘Programa de Obras Contra as Secas,
levado a efeito pelo Governo Vargés, j& na década de 1930, consta-
tamos que essa estrada tinha inicio em Pedras de Fogo, na divisa
com Pernambuco, dai seguia em dire¢zo a2 Itabaiana e, a partir des
ta ultima, prosseguia em dois sentidos: um rumava para leste até
a Capital paraibana; outro rumava para oceste até a divisa com o
Ceard. Nas duas tabelas que se seguem, Vemos,um @ um , OS VArios
municipios da Estada Tronco da Paralba e suas respectivas distén -

cias.
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TABELA N232 ESTRADA TRONCO EM 1933 - RUMO OESTE.

: A T ¥

LG ALIRADIS Do PgiigAigiirio;iDo gﬁ%tolnicial
Pedras de Fogo-Itabaiara_ 31‘ 31
Itabaiana~Cempina Grande 72 103
C.Grande~ Soledade 61 164
Soledade~Juazeirinho 26 190
Juazeirinho-Patos 857 276
Patos~Pombal T4 347
Pombal-Souza ' ' 58 405
Souza~Cajazeiras - 49 - 454
Cajazeiras-Divisa Ceara 12 | 466

FONTE: Annuario Estatistico da Paraiba. Anno IV - 1933.
Joao Pessoa, Imprense Oficial, 1936, p. 223.

TABELA N2 33 ESTRADA TRONCO EM 1933 - RUMO LESTE.

DISTANCIA I XM
LOCALIDADES o ponto anterior [Do Ponto Inicial
Itabaiana-Pilar 15 15
Pilar - Cobe 26 41
Cobe~Espirito Santo 06 47
Espirito Santo-Sta.Rita 06 53
Santa Rita-Joao Pessoa 12 65

.

FONTE: Annuario Estatistico da Paraiba. Anno IV - 1933.
Joao Pessoa, Imprensa Oficial, 1936, p.. 224
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Portanto, a Estrada Tronco comunica a Paraiba intei
re na diregao leste-oeste e estabelece duas imporisnties intercone-
x3es rodovidrias: a oeste, liga-se com o Ceard, ao sul, com Per
nambuco. Ao todo, eram 466 Km do ‘tronco principal, isto é, de
Pedras de Fogo até a divisa com o Cearz, e mais 65 Em do tronco me
nor entre Itabaiana-Joaoc Pegsoa, totalizando, para og dois itrechos

descritos, 531 Km.

| De todas as cidadeé gervidas pela Estrada Troﬁco da
Paraiba, no comego dos anos 30, nenhuma era tao bem servida  como
Campina Grande. Alem de ser cruzada por essa estrada no sentido
leste-oeste, essa cidade comportava varios ramais: ao norte, para
ag cidades brejeiras de KEsperanga e Alagoa Nova; ao sudeste, para
as cidades caririzeiras de Cabaceliras e Monteiro; ao oeste,desvian
do-se da Estrada Tronco até Taperod ou desviando-sc dessa mesma es
trada até Pocinhos etc.(24) -
A construgzc dessas esiradas de rodagem resultou de
uma politica de intervengfo do Estado Federal. Dal, a importincia
do seguinte questionamento: gque interesses estavam por tras dessa
politica de interven¢zo estatal para a edificagac de estradas de
rodagem no Nordeste? Nossa opiniao ¢ que esses interesses tém a
ver com dois fatores: de um lado, hé gque levar em conta que 0S
anos 20 "coincidem" com a instalagao das primeiras montadoras - de -

(25)

pelo transporie rodovidrio no pais; de outro lado, € importante

veiculos no Brasil, delineando-se, a partir de entao, a opgao
considerar ¢ Programa de Obras Contra as Secas, que a pretexto de
> + ~ - ’ I3 -
beneficiar as populagoes flageladas do semi-aride nordesiino, dan
do"emprego" a essas populacgoes na abertura de estradas de rodagen,
beneficiava mesmo era as grandes propriedades rurais por onde €8 =

gag estradaz passavam.

. . 4
De modo que as estrades de rodagem surgirszm nas areas
sertanejas do Nordeste e da Paraiba em fungéo dos dois Tatores mencio
I} - r I I3 I3 » - -
nados: primeirqg ha o fato de gque as primeiras multinacionais automo

. . “ I'q . 4
bllistlcas, com suas montadoras de veiculos, chegaram aoc Brasil ja
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na década de 1920,esatimulando em todo o pafs o usc do automdvel e,
consequentemente, a abertura de estradgs de rodagem;segundc,ha a
execugao de um Programa de Obras Contras as Secas no Nordeste, que
com o pretexto de "salvar" as populagoes flageladas pelo fendmeno
das longas estiagens, levava o governo a mobilizar um verdadeiro e
xército de trabalhadores sertanejos pocbres para os trabalhos de
construgao de agudes e estradas, tudo em nome da novidade e Qo pro
gresso. Na prética, essas populé@ﬁes continuavam flageladas, sem

terem como usufruir das "grandes obras" contra as secas. Mesmo

porque esses acudes e/ou estradas eram construidos nas terras de

pessoas abastadas, beneficiando-as diretamente.

Explicitando o primeiro dos fatores mencionados, ha
que chamar a atengdo para o fato de que a opgac pelo automovel, no
Brasil,surgiu em detrimento do programa ferrovidrio agui ins
talado. £ que esse programa apresentou um periodo inicial de ex
pansao e um periodo de decadencia que se lhe seguiu, sendo que,nes
te ultimo caso, ha uma clara relagio entre essa fase decadente das
ferrovias e a ascengﬁordo transporte rodoviario. A tabela que se
gﬁe, referente ao Programa Ferroviario Brasileiro entre os anos
1854-1960, permite uma maior reflexao sobre a questao acima aponta

da.
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TABELA N2 34 . BXPANSIO E DECADENCIA DAS FERROVIAS KO
| BRASIL (1854-1960),

. |EXTENSZO DA EEDE NO| ACRESCIMOS DURAN| PERCENTAGENS CONS

PERfODOS |FINAL DO PERfODO TE 0 PERfoD0 7| TRUIDAS EM RELA -
(EM K1) (EM_RM) CAO A 1960 (%).

1854-1859 109,4 109,4 0,3
1860-1875 1.180,0 1.691,6 4,4
1876-1885 6.930,3 5.129,3 13,4
1881-1896 13.576,7 6.646,4 17,4
1897-1902 15.680,4 2.103,7 5,5
1903-1907 17.605,2 1,924,8 5,0
1908-1914 26.062,3 B.457,1 22,8
1915-1920 28.553,0 2.472,7 6,5
1921-1930 32.478,0 3.943,0 10,3
1931-1940| 34.252,0 1.774,0 4,6
1941-1945 35.280,0 1.028,0 2,8
1946-1960 38.173,0 2.893,0 7,6

FONTE: DOURADO, Anisio Brasileiro de
mico da Expansao e Decadéncia
Ciéncia e Cultura, 36(5),maio

car.

Na tabela em estudo ha

Freitas. Aspectos Socio-Econd
das Ferrovias Brasileiras. In
de 1984, p. T734.

elementos importantes a desta

Levando em consideragao, por exemplo, a extensao da rede fex

roviaria no final de cada periodo, 1914 € um ano chave, ja que as

ferrovias brasileiras s se expandem até esse momento, comegando a

partir dai sua fase decadente.

Tanto isso € verdade que nos 46

= LY .« ? ~ I d -
anos que se seguiram aguela data, a rede ferroviaria no pais foi

acrescida de apenas 12.110,7 Km

onde s
do 1908-1914 haviam sido construidas 8.457,1 Km.

no perio-

0 que explica ,

entdo, a decadéncia ferroviaria a partir de 19142 O fato de que

aos poucos desponta uma nova poténcia econamica, os Estados Unidos

, -
da America.

Com isto,
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"1914 marca o fim da hegemonia dos investi
mentos ingleses no Brasil gque se concentra
vam na construg@o de ferrovias. A partir
dai se constata uma ofensiva dos investi -
mentos americanos, quando s3o instaladas ,
empresgsas montadoras de veiculos, bancos

etc. Instala-se nesse periodo a industria

automobilistica no Brasil".(26)

E claro que n@o € simplesmente com a chegada das pri
meiras montadoras de veiculos no Brasil,que as ferrovias iriam &
decadéncia. & preciso considerar que lado a lado com essas primei
ras montadoras de veiculos, especialmente na década de 1920, grada
tivamente foi forjada uma certa "mentalidade rodoviarista" no pais
esbogada sobretudo nos discursos oficiais, cujo teor enderegavaras
gados elogios as "benesses" do automovel. £ sintomatico, por exem
plo, o lema "governar e abrir estradas", expresso pelo Governo da
Nag@o, ja em 1926 .Essa frase lapidar,do entfo presidente Washington
Iuis, indica todo o empenho governamental que seria efetuado pa
ra a concretizagdo do transporte rodoviario no Brasil.l enfage a
esse transporte se acentua a partir de ent3o, até que,em 1937, sob
a égide da Gestdc Vargas, é criado o Departamento Necional de Es
‘tradas de Rodagem (DNER) e, trés anos apds, o Fundo Rodoviario pa
ra o Auxilio de Estados e Municipios, nao esquecendo de mencionar
o Plano Rodoviario Nacional langado em 1944. Assim sendo, enquan-
to os planos de transporte voltavam-se para o setor rodoviario, as
ferrovias aos poucos iam ficahdo entregues a suz propria sorte. Em
1930, por exemplo, ja& era extremamente precario o funcionamento
desse ultimo meio de transporte, seja em relagao aos tragados, as

27)

vias permanentes ou ao material rodante. Pelo menos era o que
estava acontecendo como regra regral, nao significando que nao e
xistisse uma ou outra excegao, como era o caso das ferrovias mais

4
prosperas do pais.

£ Sbvio que o estimulo governamental ao setor rodg
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viario nZo era uma coisa isolada, porgquanto tinha a ver com as
mais poderosas multinacionais que comandavam os investimento no
Brasil entre as décadas acima mencionatias, as multinacionais auto-
mobilisticas americanas. De modo que o Brasil comega de falo a mo
torizar-se ja na década de 1920, com as primeiras montadoras  de
veiculoé, o que € intensificado nas décadas seguintes, Se em 1320
o numero de automdéveis no Brasil era de 30.000, uma década depois
esse numero ja atingia 250.000, sendo que as estradas de rodagem a

(28)

companham esse crescimento.

Mas em que pese 0s primeiros surtos rodaviarios de
algumas politicas de governo, entre as décadas de 1920 e 1940, com
Epitdcio Pessoa, Washington Luis ou Getulio Vargas & frente do Exe

cutivo Federal, sd na gestao de Juscelino Kubitsche gque a opgao

X é

pelo automdvel € levada &s Ultimas consequéncias. £ que esse Go -
verno, com o seu mirabolante Plano de Desenvolvimento para o Pais,
denominado "50 Anos-em 5", atrai de uma vez por todas as mais po-
derosas multinacionais automobilisticas e, por isso mesmo, langa
mao de um gigantesco programa de construgao de estiradas de roda
gem, bem de acordo com os interesses de enormes conglomerados eCO~

ndmicos,como Volkswagem,General Motors,Fo=d etc.(zg)

_ 0 que se percebe, pois, é que a partir do momento em
que é feita a opgio pelo automovel, o setor de estradas de rodagem
‘demenda praticamente todos os investimentos em transportes levados
a efeito por sucessivas gestoes de governo, 0 que POr sua vez re
flete o fato de que essas gEStSes de Governo agiam em perfeita sin

3 . . . . . 4 .
tonia com os interesses das multinacionais automobilisticas.

Essas condigoes gerais referentes as estradas de ro
dagen, também se fizeram presentes no Nordeste. Agui se registrou
a mesma tendéncia & incorporagdo das "benesses" do automdvel. Vie
ram as multinacionais automobilisticas com suas montadoras de vei-
culos - como a FORD, a marca mais prestigiada dos anos 20, que ins
tale uma dessas montadoras no Recife com pegas provenientes de

Detroit, Estados Unidos - e, com elas, cria-se toda uma rede de
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comércio para sua distribuigao na regiao. Em Campina Grande, por

exemplo, em 1928 j& existiam trés agéncias de automéveis, duas da
Ford e uma da Chevrolet. Portanto, carros de passeio e caminhCes

erem montados no Recife e distribuidos por todo o Nordeste. Em Cam
pina Grahde, eles chegavam de trem e eram todos adquiridos pelos
potentados locais,especialmente pelos ricos comerciantes de algo-
déo. E, como nZo poderia deixar de ser, adquirir um automdvel Wl
timo modelo era sindnimo de status e prestigio para os homens ri

(130)

cos da terra.

Mas fazer opgeac pelo automdvel exigiu,como vimos,
toda uma politica de intervernqﬁo estatal-visando.o fomento de uma
infra~-estrutura basica no que se refere a criagao de uma rede de
estradas de rodagem no pais. Em termos de Nordeste, ume parte sig
nificativa dessa rede de estradas de rodagem foi construida em
fun§§o das "Grandes Obras Contra as Secas", através dos 6rg§os Fe
derais IOCS, IFOCS ou DNOCS. Trata-se, na verdade, de um unico Or
g30, que ao longo dos anos foi mudandc de sigla, mas permaneceu es
sencialmente o mesmo. A IOCS ou Inspetoria de Obras Contras as Se
cas foi criado em 1909 e permaneceu como tal durante uma década .
Em 1919,esse orgao foi transformedo em IFOCS ou Inspetoria Federal
de Obras Contra as Secas, permanecendo como tal até 1945, ocasido
em que ruda de sigla e passa a denominar-se DNOCS ou Departamento

Nacional de Obras Contra as Secas.(3l)

Na verdade, esses drgdos,no essencial,foram idénti -
cos,porgue as obras que realizaram, seja no setor de agudagem ou
de estradas de rodagem, nao tiveram nenhuma eficacia no que diz
respeito & erradicagho dos efeitos da seca e, consequentemente, nao
se traduziram em temos de reais melhorias das condigGes de vida
de milhares de trabalhadores sertanejos. Beflefindo sobre o assun

to na Para{ba, eis o que afirma uma estudiosa do assunto:

vA permanéncia dos efeitos calamitosos das

estiagens prolongadas, a despeito da exis -
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téncia, desde longa data, de Obras Contra
as Secas, ¢ de causar estranheza, quando
se t8m exemplos em outros paises de re
gioes similares ao sertac nordestino, com
seus problemas resolvidos. A resposta
deste porqué reside na politica ou politi
calha, ou ainda na chamada'industria da

«(32)

seca'.

0 que acima se chamou de "industria da seca" diz res
peito a prética de se tirar ﬁroveito dos "socorros"enviados s re
gioces flageladas pelo fendmeno das estiagens excessivas. Isto ocor
ria de diversas maneiras, seja desviando—ée as verbas pﬁblicas ou
mantimentos, seja favorecendo parentes e protegidos. Acrescente -
se ao exposto o fato de que, nao raro,os “accorrcs“ as regioes fla
geladas pela seca cdnstituiam meios de arranjos eleitorais, atra
vés dos quais certos governos influenciavam as "comissOes de socor
ros" para que distribuissem verbas e mantimentos conforme o inte-

resse de seus correligionarios em cada localidade sertgneja.(33)

Mas a "industria da seca" nao se refere apenas ao '
desvio de verbas pﬁblicas ou mantimentos ou a0 seu uso para a coIr
rup¢ao propria da politicagem. Ela se refere também ao fato de
Aqua as frentes de trabalho, nas quais os sertanejos eram contrata
dos como meros "emergenciados", beneficiavam diretamente as terras
dos grandes proprietarios. O servigo de agudagenm ¢ um bom exemplo
a esse respeito. Se € verdade que alguns agudes construidos eram
publicos, outros eram particulares,constrﬁidos no interior das
grandes propriedades rurais, valorizando-as diretsmente. O mesmo
ocorre com as estradas de rodagem. Sim, porgue normalmente essas
estradas de rodagem cortavam essas terras e também contribufam pa-
ra sua valorizagao. Assim sendo, os “emergenciados" das frentes
de trabalho que ficassem com as migalhas, alias migalhas de um Es
tado assistencialista que,ao "emergencié~los",queria fazer crer

que eles deveriam encarar tal assistencialismo como uma "dadiva" ,
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um "presente dos céus", um beneficio prdprio de um governo "pro
tetor", quando, na verdade, os sertanejos recebiam tao-somente um
auxilio como se fora uma esmola. Por tudo isto, cabe a seguinte

constatagaos

"Sob a magcara da 'ajuda do teu irmdo', as
frentes de trabalho no Sertao se tornaram
a mais vergonhosa fonte de corrupgao de
nossa histdria, humilhando o sertanejo, e
enriquecendo os inescrupulosos aproveitado

(34)

res da miséria alheia."

- Na Paraiba, conforme registfamos anteriormente, as
estradas de rodagem foram construidas inicialmente na Gestao do
Presidente Epitacio Pessoa, por intermédio da Inspetoria  Federal
de Obras Contras as Secas, entre os anos 1919-1922. MNas eram em
numero bastante reduzido e, por isso mesmo, nenhum trafégo regular
de veiculos automotores foi facilitado no periodo. ZEm direga@o ao
Sertao, por exemplo, eram praticamente inexistentes as estradas de
rodagem construidas na década de 1920. Ora, como o numero de vei
culos automotores tende a acompanhar a disponibilidade de estradas
de rodagem, a concusao a que se chega é que esses veiculos tambem

‘comportavam reduzido numero no momento em aprego.

Na década de 1930, com a2 ampliagzo do Programa de
Obras Contra as Secas na Paraiba, incluindo a area gsertaneja, foi
construfdo um nimero bem maior de estradas de rodagem, surgindo
tamﬁém, a partir de entdo, um numero maior de veiculos automoto -
res. No caso dos ceminhOes, por exemplo, uma amostragem relativa

8 1933 demonstra que esse numero era de fato significativo.
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TABELA N2 3% ~ CAMINHOES EXISTENTES EM CAMPINA GRANDE E
' EM 08 MUNICIPIOS SERTANEJCS - 1933.

MmonNnIcfiP1IOS N2 DE CAMIBHDES
Campina Grande (Estrada Tronco) 194
Santa Iuzia (Estrada Tronco) 19
Patos (Estrada Tronco) 15
Pombal (Estrada Tronco) 7 o7
Souza, "~ (Estrada Tronco) 39
Cajazeiras (Estrada ﬁTonco) 60
Brejo do Cruz ' ) 02
Catolé do Rocha ' o 03
| Conceigao 02

FONTE: Dados organizados a partir do Annuario Estatistico da -
Paraiba ~ Anno IV - 1833. Op. Cit. p. 231.

Como & poss{vél perceber, era significativo o numero
de caminhOes nas cidades que ficavam na Estrada Tronco da Paraiba,
comegando com Campina Grande, onde tinha seu maior movimehto, mas
com destaque também para Senta Luzia, Patos, Pombal, Souza e Cajs
zeiras. Contudo, ¢ importante registrar que nem de longe essas
cinco cidades sertanejas se aproximavam do movimento de veiculos
de cargas registrado em. Campina Grande, porquanto as cinco juntas

totalizavam 140 ceminhGes, contra 194 em Campina.

Em se tratando das cidades localizadas fora da esira
da tronco,ou,no maximo,a ela ligadas atraves de precirios rumaic, @
amostragen acima registra que essas cidades contavan apenas um ,

dois ou trés caminhdes. Portsnto, wr numero extremamente reduzida

Por outro lado, conseguimos detectar que o Estado cp

mo um todo possuia, em 1933, 722 caminhges.(3?D Ora, como 80 el

Campina Grande estavam 194 desse total, isto corresponde a mais da
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quarta parte de toda a frota paraibana, em. torno de 26%.

Assim sendo, os caminhles existentes em Campina Gran
de pressupoe um amplo movimento comercial se irradiando a partir
dessa cidade. Todavia, tudo leva a crer gue nesse momento (inicio
dos anos 30) o caminhzo ainda nZo apresentava uma séria emeaga em
termos de concorréncia ao transporte ferroviario. Num Primeiro mo
mento, os caminhOes eram utilizados basicamente para o transporte
porta-a=~portasa nivel local, especialmente para ¢ leva e tras de
mercadorias entre o centro comercial campinense e a estagao da
Grest Western Brazil Railway. Antes levada a efeito por pesadas
(36)

e lentas carrogas puxadas por juntas de bois, a circulagao mer
cantil entre os dois pontos torna-se bem mais agil com os cami-
nhoes. Neste sentido, as primeiras dezenas de caminhdes adquiri -

das na cidade tornam-se tributarios de sua estrada de ferro.

Mas, se num primeiro momento, os caminhOes existen ~
tes em Campina Grande eram tao-somente tributarios da estrada
de ferro, o mesmo ocorre com os caminhoes adquiridos no Sertao, es
pecialmente porgue esses vefculos sdo utilizados em sua maior par
te para o transporte de algodfo. Até porque, esse produto consti-
tufa praticemente a unica mercadoria disponivel na regifio. Francis
co de Oliveira, referindo-se & rede de estradas de rodagenm cons
trufda no Poligono das Secas, seja pela IFOCS ou DNOCS, indica que

essa rede servia sobretudo & circulagi@o da mercadoriaz algodao, por
quantos '

’ > -
"(...) So havia essa mercadoria. As outras
de produgao agricola, eram pequenas guanti
dades das ‘'culturas de subsisténcia' que ,
- . L4 o .
vendida nas feiras proximas, nem necessita
] N
vam de transportes rodoviario nem agucnta-
riam o sobre~custo imposto por esse tipo

de transporte, dado o fraco poder agquisiti

vo das populagoes pobres das cidades da zo



290,

na, semi-érida".(37)

De fato, os caminh3es adquiridos no semi~-arido serta
nejo serviram principalmente para o transporte do algodao ate as
grandes pragas de comércio, sendo que, no caso da Parafba, a praca
preferida era Campina Grande. No Sertao de Brejo do Cruz, por exem
plo, os doié primeiros chegados & cidade foram adgquiridos por um
abastado comerciante local, isto enire 1932 e 1933. Esses cami
nhoes, da marca Chevrolet, eram dois auténticos ﬁcaras de sapo"
cujo proprietério, Dao Silveira, um bem sucedido comerciante de pe
les, enviava-os a Campina Grande carregados de Algodao e autoriza-
va seu retorno com carga de cereais para os comercianies de Pombal,

Belém, Brejo do Cruz e Sao Bento.(38)

Na verdade, praticamente todas as cidades e/ou vila
rejos do Sertao passaram pela mesma experiéncia a partir da década
de 1930: os seus comerciantes mais abastados investiram na aguisi

¢ao de caminhOes.

Todavia, esse meio de transporte ndo substitui de i
mediato o lombo dos animais. £ que os caminh3es vBo chegando aos
poucos no Sertao paraibano. E mais , € as estradas de ferro, via
de regra, ﬁao lograram extinguir os comboios de burres nos lugares
por ela algangados, o mesmo pode ser constatado em relagao ao cami
nhdo, pelo menos nos primeiros anos de sua chegada 2o Sertao. A ta
bela abaixo constitui um pequena amostragem do numerc de muares em
comparagao ao de caminhoes existentes em Campina Grande e.em al

guns municipios do semi-arido paraibano.
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TABELA NQ 36 = CAMINEOES E MUARES EM CAMPINA GRANDE E
: EM 08 MUNICIPIOS SEZRTANEJOS - 1933,

MUNICIPIOS CAMINESES MUARES |
-Campina Grande 194 4.212
Santa Luzia 19 1.000
Patos 15 800
Pombal | ; 7.500
Souza 39 1.200
Cajazeiras . 60 1.478
Brejo do Cruz 02 1 11.000
Catolé do Rocha 03 . 4.280
Conceigao 02 2.280

FONTE: Dados Organizados a partir do Annuario Estatisti-
co da Paraiba-anno IV - 1933. Op. Cit., passim.

- O0s dados contidos nessa tabela indicam claramente que,
excegao feita a Campina Grande,cujo movimento comercial comportava
diversos meios de transporte simultaneamente, os demais municipios
arrolados seguem uma tendéncia bastante visivel, qual seja, a da
redugao das tropas de burros a medida que aumentavam as fvotas de
baminhSes. Ou o sentido inverso: a permanéncia de uma enorme quan
tidade de animais de carge a medida que os caminhGes se mantinham
em nﬁmero bastante reduzido. Brejo do Cruz, por exemplo, se pres
ta claramente & constatacao dessa tendéncia. £ que, em 1933, exis
tiam apenas dois caminhGes no municipio. Ora, comportando varios
distritos, S@ao Bento, Belém e Sao José, hoje emancipados, todos
com uma feira semanal e com negocios de compra e venda com centros
comerciais maiores, como Campina Grande, os dois caminhoes citados
nem de longe supriam as caréncias de transporte de carga no munici
pio. Dal o apelo as tropas de burros, com o significativo numero
de 11.000 animais no periodo mencionado. Contando, no comego dos

anos 30, com o maior rebanho de gado muar de todo o Sertao paraiba
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no e com apenas dois caminhoes, a conclusao a que se chega ¢ que
a quase totalidade do dgod&@o produzido na regifo de Brejo do Cruz
era transportado no lombo de animais afé as pragas de comérciomaig
res, com destaque para Campina Grande. O mesmo pode ser dito em
relagdo @os municipios de Catolé do Rocha e Conceig@o. Neles, ha
via um reduzido numero de caminhOes, mas seus rebanhos de muares e

ram gsignificativos.

Agora, nos municipios sertanejos onde os caminhGes '
chegaram em maior numero, como Santa Luzia, Patos, Souza e Cajazei
ras, todos grandes centros algodoeiros, os muares existiam em nﬁmg
ro bem reduzido. Pombal, dentre os municipios sertanejos arrola -
dos, teve uma situagao um pouco diferente, conquanto chega em 1933
com um enorme rebanho de gado muar, 7.500 animais, e um numero ra

zoavel de caminhGes.

Mas,de todos esses municipios, Campina Grande consti
tui a unica excegao de fato. O que se percebe, aqui, € que os mua
res nao diminuem com a chegada dos caminhOes, assim como nao havia
diminuido com a chegada da estrada de ferro inglesa. Se o munici'
pio contava com quase 200 caminhGes,em 1933,e com varios trens car
gueiros em operagéo diariamente, contava também com um rebanho de

gado muar com mais de 4.000 animais.

Percebe~se, pois, que os animais de carga estavam es
palhados por todo o Sertao e, em certos casos, em enormes quantida
des, a despeito de ja existirem estradas de rodagem e caminhGes ne
las circulando. Ademais, em muitos casos os caminhGes se revela
vam absolutamente insuficientes para atender as demendas de inume
ras cidades sertanejas. Alias, algumas dessas cidades chegam , &0
periodo referido , sem um ecaminhio sequer, como € o  €aso

de Pianco e Sao José de PiranhasgBQ)

Para mais uma comparagao entre os caminhOes e as tro
pas de burros, as informagoes que se seguem sao de maior importan-

cias
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"Os primeiros caminhOes transportavam em
média uma carga de 2.000 quilos, carga essa
equivalente ao transporte de 16 animais.
Admi tindo~se uma velocidade para os cami
nhoes em torno de 30 Km/h, face & precarie
dade das estradas e da simplicidade dos
primeiros veiculos, e para os animais uma
média de 5 Km/h, tem ume idéia da agiliza-
¢a0 que provocaria o caminhZo na circula -
¢ao de mercadorias. Entretanto, essa agi
lizagao era em grande parte prejudicada |,
vez que eram rarissimas as estradas, e as
areas onde se plantavam algodép e comercia
lizavam com Campina Grande eream vastissi -

mas, ultrapassando as fronteiras do Esta -
don, (40)

As informagces contidas nessa citagao confirmam nos
sa hipStese de que ¢ transporte de mercadorias,levado a efeitc por
animais,nao se extingue com a simples chegada dos caminhoes. Por
mais acentuada que fosse a diferenga de peso e velocidade entire o
caminhao e o animal de carga, com ampla vantagem para o primeiro ,
n3o era - tAo-somente com algumas dezenas desses veiculos que
ficava resolvido o problema do transporte. Como se afirmou acima,
um caminh@o correspondia & capacidade de transporte de 16 animsis,
que gravitava em torno de 32 fardos de algodao em pluma. £ que es
ses primeiros caminhGes eram veiculos curtos, com uma aercdinarica
bastante simples, contando com apenas quatro rodas e, por isso mes

mo, comportando peso e velocidade relativamente reduzidos.

Ora, como os animais de carga eram organizados em

- - 3 3 ’ -
comboios com até cinquenta cabegas, isto significa que um unico com
boio correspondia a cerca de trés caminhoes. Como as tropas de

burros existiam em grande numero no Sertzo e ersm muitos os produ
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'tos a transportar, seja o algodao al despachado ou oS secos e mo
lhados demandados por essa regiﬁo,'organizavam-se comboios dess a
nimal até com uma certa facilidade em cada localidade. A verdade,
pois, € que os caminhGes e as tropas de burros coexistiram durante
alguns anos, fato que se mantém pelo menos até 1940. SO a partir
desse momento, érque o transporte rodoviario prolifera em todo Ser
180, estabelecendo um forte distanciamento em termos de tonelagem

transportada e velocidade alcangada em comparagzo as tropas de bur
ros. Al sim, estas nao t€m como concorrer com caminhzo e gradati-

vamente entram em declinio.

Uma prova de que esse novo meio de <t{ransporte de
carga passa a ser dominante no Sertdo da Paraiba, na década de
1840, pode ser encontrada na reportagem da Revista liensal RN/Econé-
mico, em sua edigdo de janeiro/89, cujo teor registra gue um comer

ciante de caminhCes, Dao Silvéira,

f ~
. "Comprava os velculos em Sao Paulo e ven
dia ou trocava com os-comerciantes e cami
nhoneiros da regido, chegando a vender cer

ca de 30 caminhoes por IR

 Inclusive,os caminhGes na década de 1940 ja haviam
melhorado sua aerodinsmica e, consegquentemente, sua capacidade de
peso e velocidade eram maiores gque na década anterior. Consta que
esses velculos comportavam cargas, nos anos 40, que ficavam em tor
no de 3.500 Kg, totalizando, no caso do algod@o, pouco mais de 30
fardos pesando 7 arrobas cada, isto é, cerca de 110 quilos. Sim ,
porque os centros algodoeiros do Sertao haviam adquirido umamaior
capacidade de descarogamento e prensagem na ultima década referi-

da. As velhas bolandeiras a vapor, em sua maior parie, ja estavam
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desativadas, assim como desativadas estavam as peguenas prensas
que as acompanhavam. Em sua substituigao surgem as usinas e, com
elas, a preparacao de fardos pesandc 110 quilos,que estavam gcima
da capacidade do animal de carga. Isto significa que o servigo de
beneficiamento de algodao avanga lado a lado com o transporte. Po
demos concluir, por assim dizer, que a era das usinas de algodao
torna-se teambém a era dos caminhGes , o que foi confirmado por to
das as falas dos nossos entrevisiados, das quais elegemos o seguin

te depoimento:

"Aqui em Sao Bento os vapores foi tudo fe
chado com o passar dos anos. TFoi fechado o
vapor de "Major" Pereira, o de "Capitdo"
Lourengo Capiba e de seu Cicero Pereira Di
niz. No lugar do vapor veio uma usina gque
foi criada em 1945, num prédio enorme, que
ocupava uma quarteirao todinho. Era a usi
ng de seuvBenedito Saldanha, homem ricc do
lugar, duma familia importante. Ele compra
va quase todo algodao em rama da regido, in
clusive muito era comprado azinda na'folka'.
Esse algodao chegava dos sitios em carroga,
tropa de burro ou carro de boi, mas depois
de descarogado era todo preparado em fardos,
‘uns fardo maior que no tempo do vapor, gque
‘era embarcado em caminhdoc pra ser vendido

(42)

fora."

Mas nEo existiu so o exemplo-de Saoc Bento. Na ver
dade, foram implantadas usinas de algod@o por todo o Sertao, todas
em substitui¢8o as velhas bolandeiras. ‘Cons ta, por exemplo , que
nos municipios maiores essas usinas surgiram ja em meados da décg
da de 1930, sobretudo com a chegada, & Paraiba,de duas poderosas

multinacionais do setor algodoeiro, SANBRA E ANDERSON CLAYTON. As
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sim, municipios como Patos e Cajazeiras tiveram filiais dessas em
presas ja em 1935!43) Em outros municipios, como vimos no exem -
plo de Sao Bento, as usinas chegaram na década de 1840. Por ﬁlti
mo, ha exemplos relativos & década de 1950, como foi o caso da usi
na de Brejo do Cruz. Eis o que afirma, a respeito, um dos nossos

entrevistados:

"A usina de Brejo foi implantada em 1951 e

tinha uma capacidade de beneficiamento de

algodao bem majior que no tempo das bolan -

deiras a vapor. Quase toda a safra do muni

c{pio éra comprada pela usina, num total de

mais'ﬁe 3 milhOes de quilos por ano, prin

cipalmente entre agosto e dezembro que era

0 ﬁomento dessa safra. A fibra chegava de

toda a redondeza e chegeva de diversas for-

rmas, de carro de boi, carrogca e ceminhao ,
mas também em costa de animeis. Mas no ca-

so do algodao vendido pela propria wuwsina ,

em fardos de 110 quilos, o produto era trans
portado em caminhSes para os grandes compra

dores em outras regides, como as empresas

de Campina Grande, Joao Pessoa e Recife.J44)

De modo gue, a partir dos anos 40, todo o transporte
de carga a longa distancia passa a ser realizado por caminhoes. Na
majior parte do Sertﬁo, esse € o ﬁnico meio de transporte capaz de
escoar a produg¢aoc de algodao em fardos pesando mais de 100 quilos
cada. Neste sentido, estamos falando de um momento em que o cami
nhao ja prolifera totalmente. Com isto, as tropas de burros nao
tém como concorrer com 0 transporte rodo&iério.Com efeito,constata
mos em nosea pesquisa oral,junto a antigos almocreves , que s6 se
tornou possivel suportar a concorréncia do caminhZc até por volta

de 1940. Depois dessa data, as tropas de burros aos poucos foram
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desaparecendo dos ceminhos e veredas do Sertao e, ccm elas, a figu
ra do tropeira. Salvo a utilizacao de animais de carga entre a zo
na rural e a cidade, no interior de cada municipio, no geral esses
animais n&o mais realizam o transporte a longa distancia, seja in

termunicipal ouw inter-regional.

Dos anos 40 em diante, os caminhos e veredas com suas
tropas de burros sao substituidos pelas estradas de rodagem com
seus caminhoes. De fato, essas - estradas e esses veiculos au
tomotores aos poucos tornam-se a infra-estrutura bésica do inter -
cambio comercial entre o Sertao e as demais regiles da Paraiba e
de outros Estados. Em relagao a Campina Grande, por exemplo, cons
tatamos que essa cidade continuava a exercer forte atragao comer -
cial sobre o Sertdo, mesmo apos a proliferagao dos caminhGes.Contu
do, nossa pesquisa revelou que esses veiculos também foram utiliza
dos para a realizagao de comércio direto com certas capitais, como
Joao Pessoa e Recife, e até para o Sul do Pais, sobretudo a partir

da década de 1950.

- Por outro lado, percebe-se claramente gque os cami
nhdes oriundcs do Sert@c nao sao mais simples tributarios da Estra
da de Ferro em operacac em Campina Grande. Até porque, essa cida
de torna-se um dos maiores entroncamentos rodoviarios do nordeste,
sendo particularmente intensp a concorréncia rodoviaria a referida
estrada de ferro. Logo, o transporte rodoviario torna-se responsé
vel pela realizagao da maior parte da circulagao mercantil na pra
¢a campinense, levando inclusive a um certo esvaziamento do papel
que a ponta de trilho desempenhara nessa praga nas décadas de 191G
1920 e 1930.

0 uso do caminhao em larga escala contribui, pois, '
para a decadéncia gradativa dos dois meios de transporte de carga
que, durante décadas, foram responsaveis pela intensificagao das
atividades comerciais em Campina Grande. No caso, as tropas de
burros e a estrada de ferro. Aquelas, como caudatirias desta ulti

-~ -~ 4
me, realizavam a circulagao mercantil entre o Sertac da Paraiba e
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de outros Estados e a praga campinense. A estrada de ferro, por
sua vez, realizava toda a circulagaoc mercantil entre essa praga e
as regioes portuarias, contribuindo aésim para aproximar comercial
mente o Sertdo e o Litoral através de Campina Grande. Com a proli
feragao do caminhao, esse novo meio de transporte aos poucos subs-
tituli os dois meios aludidos |, passando a realizar a maior par
te da circulagdo mercantil antes levada a efeito por eles. £ a vi

téria do rodoviarismo que também se processa a nivel local.
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CONCLUSZO

£ sabido que existe uma substancial produgdo cienti
fica acerca da economia algodoeira na Paraiba. Todavia, essa pro
dug2o se volta basicamente para uma unica problematica, as rela
goes de natureza oligdrquica. Ora, enveredar por essa mesma  pro
blematica seria expressar uma linguagem até certo ponto repetiti
va. " Assim, optamos por uma abordagem que se debrugasse scbre uma
problemética pouca estudada, a relag2o entre economia algodoeira e
transportes. £ neste ponto particular que reside a contribuigao o

riginal deste trabalho.

Como vimos, o interesse de alguns grupos econdmicos’
paraibanocs na construgao de.um ramal ferroviario ligando Alagoa
Grande-Cempina, ao invés de uma ligag@o entre esta Ultima e Itabaia
ne, tinhe um porgqué: o temor na derrocada do comércio da capital
paraibana. A burguesia mercantil radicada nesta capital, fecha
questao em torno do ramal de Alagoa Grande, porque encarava esse'
ramal como o unico ceminho viavel no sentido da "estadualizagZo"do
comércio paraibano, evitando que se estabelecesse um."corredor co
mercial" entre o interior do Estado e a capital perneambucsana. Em
primeiro lugar, aguela burguesia mercantil nao entendia a prépria
natureza da organizagac econdmica do espago regional, dai sua in-
sisténcia na “"estadualizagao" comercial paraibana; em segundo  1u
gar, o poder de outros setores da burguesia comercial nordestina ,
como os comerciantes do Recife e de Campina Grande, aliado ao in
teresse do capitalismo britanico no fomento de um "corredor de ex
portagao" através da estrada de ferro, foi algo que falou mais al
to.

A estrada de ferro, como e sabido, era vislumbrada
por todos como fator de imenso progresso, 0 que explica o empenho
do. grupo algodoeiro campinense eﬁ instalar,a qualquer cusio, um ra
mal ferrovidrio até a cidade. Isto foi conseguido, como Vimos, a

través de articulagdes junto ao Executivo Federal, na forma de sub
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vengoes que despertaram o interesse do podercso truste inglés Great

Wstern of Brasil Railway.

Com a estrada de ferro,.Campina torna-se uma espécie
de posto avengado do Recife para a captura econdmica do Sertzo, ad
vindo dai a condi¢ao que a praga campinense assume comno importante
emporio comercial; Mas essa condigzo, com certeza, nao teria se con
cretizado caso a estrada de ferro tivesse imediatasmente estendido
os trilhos a partir de Campina Grande até um ou outro ponto mais 0O
riental na diregéo do semi-arido sertanejo. Ao contrario, ao se
instalar em Campina Grande, a estrada de ferro assumiu & condigZo
particular de ponta de trilho durante meio século, tirando provel
to, por assim dizer, da propria exiguidade da malha ferroviaria pa
raibana. A0 assumir essa céndigﬁo particular de ponta de trilhos ,
como ficou demonstrado, a ferrovia efetivamente contiribuiu para 0

cosmopolitismo regional da praga campinense.

Ne verdade, a relagac entre a ponta de trilhos e uma
grande praga de comércio, tal como ocorreu em Campina Grande, se de
veu, como procuramos demonstrar, pelas seguinies motivagOes: 1) o
indissociavel vinculo entre ferrovia e algodao, produtc de exporta-
¢ac que se tornara o lastro da economia paraibana e campinense; 2)
g ligeclo direta com um grande porto de exportacdo, como ora © CASo
da ligagao ferroviaria entre Campina e o porto do Recife, considera
do o maior do Nordeste; e 3) o proveito tirado da prépria exiguida
de da malha ferroviaria paraibana, porquanto, o simples fato de que
muitas ereas n3o foram alcangadas por essa malha, beneficiou sobre
modo a que teve o privilégio de manter-se como ponto termminal do

trem.

Mas o presente trabalho nac se preocupa apenas com a
estrada de ferro. Tambem fizemos.um esfudo sobre o papel desenpe -
nhado pelos itropeiros, na condugao de comboios de burros, e sobre o
papel desempenhado pelo transporte rodoviério, a partir do advento

do caminhao.
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Os tropeiros, como demonstramos, existiem em grande
nﬁmero em todo o semi-arido paraibéno; percorfendo em todas as di
regdes os caminhos e/ou estradas carrogaveis do Estado. Tangendo
tropas de burros, normalmente com 08 ou 10 animais cada uma, os
tropeiros formavam comboios com até 50 enimais, que levavem merca
dorias de suas regises de origem e a elas voltavam com carga de re
torno de outras regides. No caso de Campina Grande, por exemplo ,
os tropeiros estavam umbilicalmente ligados ao seu comércio, ja
que fluiam para ela en grande nﬁmero, especialmente com cargas de
elgodao. Os comboios de animais constitu{am, na verdade,uma exten

ga0 da ponta de trilho em Campina.

No que se refere aos caminhdes, também fizemos um es
tudo sobre o papel gue desempenharam no contexto da economia campi
nense e nas suas areas de influéncia. Vimos, por exemplo, gue num
primeiro momento, os caminhGes na@o concorrem com & estrada de fer
ro, sendo, por assim dizer, também uma extens3o da mesma. Num sg.
gundo momento, todavia, os caminhdes proliferam totalmente e sufo
cam a prépria estrada de ferro, sendo também responséveis pela de

sativag@o dos animais de carga no transporte & longa distancia.

Por ultimo, temos apenas a dizer que o trabalho n3o
tem a pretenszo de dar a palavra final sobre o assunto. Ios dare
mos por satisfeitos se puder suscitar dﬁvidas, favorecendo um cli
ma que permita e estimule outras formulagles e enfoques veiculados

ao problema.
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TABELA EM ANEXO 1 - TARIFAS DA GREAT WESTERN EM 1911 - FRETE MINIMO = 1$000(MIL REIS)

POR 10 KILOGRAMA
E POR KILOMETRO

TARTFAS POR

NOMERO =

POR IMMERCADORIAS

TARITA N2 4

TARITA N2 5

TARITA 172 6

TARTTA N2 T**

Bagagens e

lobilias de ILu
xo,porcelana ,

Pazendas em geral,
licores, wvinhos ,

Couracs cecos e sal
gados, folhas de

- ,
Agucar, Alcool,

Incomendas |especlhos,crig [lougas estirangeira| flandres, louga de| Aguardente, Carne
tais, perfuma- |borrecha, quingui-| barro do pais, fu| Seca, P. de Trigo
ria ete. lharias ectc. mo etc. etc.

De O a 100 Km % 006 $ 004 $ 002,20 $ 001,50 -
De 101 a 200 EKm 9 004 5 003 $ 001,50 $ 001,25 $ 000,60
De 201 em Diante $ 002 $ Q01,5 $ ool 8 001 5 000,40

FONTE 3

* A tarifa n? 3 estabelecia um frete minimo de $300.

** Im ge tratando da Tariia n? 7, os pregos des

seguinte forma:

De 0 a 50 quilometros...

ess
$0

es produtos estavam regulados, de 0 a 100 quildmeiros,
de 51 a 100 quildmetros... $ 000,90.

01.;25;

THE GREAT WESTERN OF BRASIL RAILWAY Co. LTD.Tarifas,Recife,Imprensa Industrial,1911,p. 4 .

da

61



TABELA EM ANEXO 2 - TARIFAS DA GREAT WESTERN EM 1911 - FRETE MINIMO = 1$000(MIL REIS).

POR TONELADA E
POR KILSMETRO

TARIFA POR NUMERO E POR MERCADORIAS

TARIFA N¢ 8

TARIFA N2 S

Cereais em geral para exportagao, semen
tes de mamona, carvao de pedra, carros
funebres, carros de passeio, sal e mate
rial para estrada de ferro etc.

voura etc.

Tijolos, telhas, pedras, lenha, barro,
. 4 3
areia, maguinas em geral para a lavou-
- Ld ‘»
ra e industria, produtos da pegquena la

De 0 a 100 Km
De 101 a 200 Km
De 201 em Diante

$ 078
$§ 050
$ 020

$ 050
$ 040
$ 025

FONTE: THE GREAT WESTERN OF. BRAZIL RAILWAY C..

LTDA. Tarifas, Recife, Imprensa Industrial,lSll, p.4

TABELA EM ANEXO 3 - TARIFAS DA GREAT WESTERN EM 1911 - FRETE MINIMO = 1$000(MIL REIS).

POR CABXGA B
POR QUILOMETRO

TARITA POR

NUMERO E ANIMAIS

TARIFTA N2 10

TARIFA N2 11

TARIFA Ne 12+%

Cavalos e Burros

Vacas, Bois e Bezerros

Porccs, Ovelhas e Cabra

De O a 100 Km
De 101 a 200 Em
De 201 em Diante

$ 055
$ 035
$ 015

035
012
006

& {3 &3

$ 0l2
$ 006
¢ 003

FONTE: THE GREAT WESTERN OF BRAZIL RAILWAY Co. LTD. Tarifas, Recife, Imprensa Industrial, 1911, p. 4

* A tarifa n? 12 estabelecia um frete minimo de & 500 .

*91¢
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