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territério atualmente brasileiro, embora consista principalmente em um
O extenso planalto, ndo se caracteriza pelas elevadas altitudes que
costumam constituir, em outras partes, temiveis obstdculos a circulacdo. Nao
obstante, é notavel que, nas por¢oes sudeste € sul do pais (grosso modo, a area
ao sul do paralelo de 20°), o referido planalto termina abruptamente, em
“ingremes e gigantescas escarpas de falhas™ situadas bem préximas do litoral
(a diferenca do que ocorre no interior, isto €, nas porcoes ocidentais do pais,
em que o mesmo planalto tende a findar-se de modo muito mais suave).'
Ademais, toda a costa oriental do Brasil, desde o sul até€ o nordeste, era ongi-
nalmente acompanhada por densa floresta tropical. Nessas circunstancias, as
comunicacdes entre o litoral € o intenor do termt6no nao deixaram de apresentar-
se, aos conquistadores europeus, um tanto problematizadas.

Por outro lado, no interior esse género de dificuldades apresentava-se mais
abrandado. E certo que, sobre o planalto, o relevo muitas vezes acidentado ndo
deixava de oferecer obsticulos a0 movimento. Entretanto, em compensacio,
grandes por¢oes do termtoro eram originalmente cobertas por uma vegetacao
de savana (os chamados cerrados) e mesmo por campos limpos, esses tiltimos
particularmente permedveis 2 passagem de pessoas e animais.2 E igualmente
certo que os rios brasileiros apresentavam-se em geral com um “curso cheio de

* Universidade Federal de Mato Grosso do Sul.

I Aziz Ab’Saber, “Fundamentos geogrificos da histéria brasileira” in Sérgio B. de Holanda (coord.),
Historia geral da civilizacao brasileira, Bertrand Brasil, 8a. ed., Rio de Janeiro, 1989, t. 1, vol. 1,
p. 61; Moacir M. E Silva, Geografia dos transportes no Brasil, BGE, Rio de Janeiro, 1949, p. 2.

2 Além disso, “entre os blocos principais dos macigos antigos do Brasil Atlantico e os chapadoes
intenores” encontram-se “depressoes periféricas”, as quais “funcionavam como largos vales para a
circulacao terrestre, favorecendo ligacdes entre cantdes distantes dos planaltos interiores” en Aziz
Ab’Saber, op. cit., p. 62.
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acidentes e tracado infeliz para os rumos que a colonizacgdo tomou”.? Contudo,
as aguas internas nao deixaram de auxiliar as penetracdes e os deslocamentos,
como ocorreu particularmente na planicie amazonica, onde o grande volume e
a excepcional capilaridade da rede hidrografica contrabalancaram as
dificuldades opostas ao transito pela espessa vegetacao equatorial. Todas essas
circunstancias favoreceram, por exemplo, a movimentacao das popula¢oes pré-
colombianas, de tal modo que o territério hoje correspondente ao Brasil era
cortado por trilhas indigenas.*

Cabe notar que a economia introduzida pelos portugueses, desde logo
centrada na produg¢ao de acgucar para exportacao, acomodou-se na faixa
costeira situada junto as bordas do planalto —sendo que, nessa faixa, as
inevitaveis asperezas do meio eram compensadas pela pequena extensao dos
percursos que conduziam ao litoral. A comunicacdo entre os diferentes nu-
cleos produtivos, estabelecidos ao longo da costa, fazia-se sem maiores
dificuldades mediante a navegacdao maritima. Desse modo nao € de estranhar
que, durante muito tempo, as vias internas de comunica¢ido ndo se tenham
apresentado, ante o colonizador, como um problema realmente grave. O in-
terior, de fato, nos dois primeiros séculos da conquista, viu florescerem ape-
nas escassas € pobres atividades econémicas, desligadas, no essencial, dos
circuitos do grande comércio transoceinico. Tratava-se ai, sobretudo, da
criacao de gado bovino, que pouco a pouco se espalhou pelas savanas da
regido nordeste, ¢ do apresamento de escravos indigenas, praticado pelos
povoadores da capitania de S3o Paulo. Em ambos os casos, como se V€, 0s
seres que eram objeto de comércio moviam-se por seus proprios pés, de modo
que, para tais atividades, importava sobretudo o conhecimento dos roteiros a
seguir, sendo de importancia muito secundaria a qualidade dos caminhos
—em geral as simples veredas herdadas dos indigenas.

Alguma modifica¢do nesse panorama iria ocorrer a partir do inicio do se-
culo xvii, com a descoberta de importantes jazidas auriferas no interior do
territério: em Minas Gerais, drea menos remota, mas também em Go14s € em
Mato Grosso —regides, sobretudo a ultima, muito atastadas do litoral atlantico.
Era agora preciso abrir novos caminhos ou, quando possivel, adaptar os antigos
a um fluxo mercantil muito aumentado, principalmente no sentido da
importacdo. Os melhoramentos, todavia, ndo chegaram a ser dos mais
aprecidveis; a topografia, freqiientemente irregular, nem sempre favorecia a
utilizacao de veiculos de rodas, e assim as transformacgdes limitaram-se, no
geral, a introducdo ou generalizacio do emprego das tropas de muares € a

3 Caio Prado Jr., Formacdo do Brasil contempordneo (colonia), Brasiliense, 17a. ed., Sdo Paulo,

1981, p. 237.
4 Sobre essas trilhas ver Sérgio B. de Holanda, Mon¢des, Brasiliense, 3a. ed., Sdo Paulo, 1990,

pp- 15-18, ¢ Caminhos e fronteiras, Cia. das Letras, 3a. ed, Sao Paulo, 1994, pp. 19-35; J. Capistrano
de Abreu, Os caminhos antigos e o povoamento do Brasil, Ed. UnB, Brasilia, 1982, pp. 235, 237.
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abertura de novos roteiros fluviais.” De todo modo, um respeitavel estudioso
pdde escrever que, no inicio do século XIX, “estava todo o pais ligado,
imperfeitamente embora, por meio de vias terrestres ou fluviais”.®

Um impulso mais notdvel, no sentido do melhoramento dos caminhos exis-
tentes e abertura de novos, tem lugar a partir da emancipacdo do Brasil da
condi¢do colonial,’ e ja no contexto do incremento da lavoura cafeeira na regiao
sudeste.® Entretanto, seria apenas com o advento da era ferrovidria que a situacao
dos transportes interiores no Brasil se veria significativamente alterada. No
Brasil, tal era inicia-se, em meados do século XIX, em correspondé€ncia com
transformacgdes de maior vulto, dentre as quais se destacava a marcha ascen-
dente da cafeicultura —que, ainda naquele século, iria ganhar o interior das
provincias de Sdo Paulo e Minas Gerais. De fato, a parte mais solida e prospera
do sistema ferroviario brasileiro seria constituida pelas chamadas “ferrovias
do café”, beneficiadas, em sua economia interna, pelo elevado valor relativo
dessa mercadoria.” No nordeste, o agicar daria também ensejo a construgoes
ferrovidnas; contudo, em todo o centro-sul do pais, beneficiado por ferrovias
entre fins do século XIX e inicios do XX, tais vias teriam fregilientemente um
valor sobretudo politico-estratégico —desde que foram vistas pelo Estado como
meio privilegiado de incrementar a unidade nacional, garantir a seguranca das
fronteiras de oeste e sudoeste ¢ suplementar tal seguranca mediante uma
vinculagcdao mais estreita com paises vizinhos aliados.'

Seja como for, durante varios decénios as ferrovias (conquanto ndo tenham
jamais chegado a entrelagar-se em uma efetiva rede) constituiram o meio por
onde transitava a maior ¢ a melhor parte da riqueza nacional e dos géneros
importados. Tal situacdo, contudo, seria substancialmente alterada a partir da
terceira década do século XX, quando comecgam a adquirir relevancia econdmica
0s transportes rodoviarios. Tal meio de transporte, com efeito, péde desfrutar
no Brasil de excepcionais condi¢cdes favordveis. Numa época de intenso
crescimento da industrializacdo e das trocas internas, desencadeado pela crise
da economia agroexportadora, € num meio marcado pela escassez de capitais,
os caminhdes € Onibus viram abrir-se para si um vasto espaco —o qual as

> Sobre esse assunto ver Mafalda P. Zemella, O abastecimento da capitania das Minas
Gerais no século XVIII, Hucitec/Edusp, 2a. ed., Sdo Paulo, 1990; S. B. de Holanda, Caminhos,
op. cit., pp. 125-134; J. R. do Amaral Lapa, Economia colonial, Perspectiva, Sdo Paulo, 1973,
pp.- 15-110.

6 Capistrano de Abreu, op. cit., p. 263.

7 Essa emancipagio ocorreu, na préitica, em 1808, com a transferéncia da familia real portugue-
sa para o Brasil.

8 Cf. Odilon N. de Matos, “Vias de comunicag¢io” in Sérgio B. de Holanda e Pedro M. Cam-

pos (coord.), Histéria geral da civilizacdo brasileira, Difel, Sdo Paulo, 1971, tomo 2, vol. 4, pp.
43-47.

? Cf. Flavio Saes, As ferrovias de Sdo Paulo (1870-1940), Hucitec, Sao Paulo, 1981.

10 Cf., por exemplo, Paulo R. C. Queiroz, As curvas do trem e os meandros do poder (o nascimento
da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, 1904-1908), Ed. urms, Campo Grande, 1997.
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ferrovias, em face dos grandes investimentos que seriam necessarios para seu
melhor aparelhamento, bem como para a ampliacao da rede (ou, antes, sua
efetiva constitui¢ao), ndo estiveram em condigoes de ocupar.

Cabe assinalar que, nessa fase, o destino das ferrovias esteve diretamente
relacionado com as peculiaridades das formas assumidas pelo comércio inter-
no, a saber: os transportes volumosos, que poderiam interessar as vias férreas,
concentravam-se€ em pequenos percursos (sobretudo na regiao sudeste em
processo de rapida industrializagcao e urbanizag¢do), enquanto nos longos
percursos os volumes a transportar eram relativamente reduzidos —uma € outra
circunstincia, como se v€, muito mais favoraveis aos transportes rodoviarios,
seja por sua flexibilidade nas pequenas distancias seja pelo menor custo inicial
de 1mplantacio em areas mais remotas.

Quanto a navegacao costeira ¢ fluvial, a despeito da importancia que essas
vias lograram alcangar no Brasil (maior ou menor segundo as possibilidades
naturais de cada regiao especifica), parece consensual a avaliacao de que elas
foram e continuaram a ser grandemente subutilizadas, particularmente quando
sua efetiva utiliza¢do se vé confrontada com a grande extensio da rede
hidrogrifica e do litoral brasileiros.!! Também essa navegacdo sofreu, por sua
vez, a concorréncia das rodovias —agravada pela depend€ncia, em que se
encontravam os transportes aquaticos, da execucao de dispendiosas providéncias
relativas a limpeza e regularizacido dos cursos fluviais, aparelhamento ou
reaparelhamento de portos e do material tlutuante, etc. A aviacdo comercial,
que comeca no Brasil em fins da década de 1920, teve também o seu papel na
captura de fluxos outrora dirigidos, sobretudo, as ferrovias —embora seu 1m-
pacto se tenha limitado, pela maior parte, ao trafego de passageiros. Entretan-
to, dadas as dimensdes continentais do pais, o papel das aerovias foi
particularmente destacado nas comunicag¢oes com as mais remotas localidades
do interior, gracas a sua faculdade de alcangar pontos muito deficientemente
servidos pelos meios convencionais de transporte.

Dessas considera¢cdes nao resulta que as ferrovias € a navegacao interna
hajam deixado de desempenhar um importante papel econdmico. O declinio
das ferrovias, por exemplo, ndo foi1 sendo relativo, dado que, mesmo nas
circunstincias citadas, elas lograram aumentar consideravelmente as
quantidades transportadas. Nestas duas ultimas décadas assiste-se mesmo a
uma retomada, embora timida, das construgdes ferroviarias no Brasil, bem como
a notdveis esforcos com vistas a um melhor aproveitamento das vias aquaticas

internas.!?

It Cf. B. de Holanda, Moncoes, op. cit., pp. 19-42; N. de Matos, op. cit., p. 45; M. F. Silva, op.

cit., p. 157, p. 241; Jorge Cavalcanti, Transportes no Brasil, Ed. UnB, Brasilia, 1978, pp. 42-44.
12 Dispensamo-nos, neste pequeno esbogo, de maiores referéncias ao transporte dutovidrio, que
s6 muito recentemente comegou a ter maior relevancia no contexto brasileiro. Vemo-nos na

contingéncia de deixar de lado também o tema dos transportes urbanos.
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No tocante aos meios de comunicaciao fout court, pode-se dizer,
resumidamente, que a expansdo dos servigos de correios publicos ocorreu no
Brasil, desde sua institucionalizacio no inicio do século XiX, mais ou menos
paralelamente as transformacgOes das vias e meilos de transporte. Da mesma
maneira, a utilizacdo do telefone, do radio e da televisiao seguiu, aproximada-
mente, 0 compasso da introducao dessas inovagdes em todo o mundo —sendo,
contudo, a difusdo desses meios, sobretudo o primeiro € o terceiro, grande-
mente condicionada pelas condi¢cdes econdmicas imperantes nas diferentes
regioes do pais. No terreno das comunicag¢oes, um fendmeno que desperta par-
ticular aten¢do, na histéria brasileira, é o grande esfor¢co empreendido, entre
fins do século X1X e inicios do XX, com vistas a extensao, até mesmo no interior
mais profundo, das linhas telegraficas. Tal expansao, com efeito, exigiu a
travessia de extensas areas desabitadas ou ocupadas unicamente pelos
aborigines, estendendo-se pelo oeste até o extremo noroeste do pais, ou seja,
nos dominios da floresta equatorial. Constitui, portanto, um capitulo
independente na historia das comunicagdes brasileiras —muito embora, como
se pode perceber, o citado empreendimento se tenha configurado em grande
parte como um anacronismo, visto ser ja contemporaneo da telegrafia sem tio.

FONTES HISTORICAS E SUA PRESERVACAO NO BRASIL

O cuidado com a preservacao € a organizacdo dos acervos documentais nao
tem constituido, historicamente, uma caracteristica dos poderes publicos ou
privados no Brasil. Quando, na primeira metade do século XiX, teve inicio,
com a criacao do Instituto Historico € Geografico Brastleiro (IHGB, 1838), uma
timida politica de levantamento e reuniao de fontes historicas, multiplicaram-
se as denuncias que davam conta do estado de abandono em que se encontravam
0s arquivos publicos existentes no pais.'’ Referindo-se jd ao século XX, José H.
Rodrigues constata ainda o atraso das institui¢des arquivisticas brasileiras:
apesar da existéncia do Arquivo Nacional, “cada ministério, cada servico de
documentac¢do constitul1 uma unidade independente, inteiramente indiferente a
uma politica nacional de documentacio”.!”

Neste ultimo quartel do século XX, contudo, a situacdo parece haver methorado
sensivelmente, embora ainda continue apresentando graves insuficiéncias. De

13 Cf. José Honorio Rodrigues, A pesquisa histérica no Brasil, Ed. Nacional, 3a. ed., Sdo Paulo,
1978, pp. 44, 55-56. Cabe notar que a situacdo nao era melhor com relagdo aos arquivos privados,
Cf tbid., p. 207.

14 Ibid., p. 123. Os estudiosos da histéria dos transportes tém um motivo muito especial para
lamentarem as conseqiiéncias desse descaso, haja vista que o arquivo do antigo Ministério da Viacio
(ou pelo menos parte dele) “fo1 vendido a peso, como papel velho” (Cf. Américo J. Lacombe,
Introducdo ao estudo da histéria do Brasil, Ed. Nacional/Edusp, Sao Paulo, 1974, p. 43, nota 75; J.
Honorio Rodrigues, op. cit., p. 186, 206).



120  Paulo Roberto Cimé Queiroz

fato, ja em 1985 Amaral Lapa constatava importantes avangos na implementac¢ao
do “suporte infra-estrutural” ao trabalho dos historiadores no Brasil, destacando
a esse respeito os efertos da institucionaliza¢do, nas universidades, dos progra-
mas de pés-graduacao em Historia. “O crescimento”, escreve, “deu-se em todas
as dire¢des, do apuro nas técnicas e métodos de preservacgio, ‘arranjo’ (distribuicao
por fundos), identificacao, ‘descricao’ (elaborar verbetes e indices para 0s guias,
inventarios, catalogos ou repertérios de parcelas ou da totalidade de um fundo)
ao aparato arquivistico e bibliografico”.'” Lapa registra, certamente, a persisténcia
da dilapidacao e da destrui¢do de acervos documentais, mas ressalta que o pano-
rama ja entao era “inteiramente diverso’” do existente h4 apenas 20 anos passados'®
—cabendo dizer que nossa propria experiéncia nos autoriza a confirmar a validade
dessas assercoes para os dias de hoje.!’

COMENTARIOS ACERCA DE ALGUNS IMPORTANTES CONJUNTOS DE FONTES '8

Por corresponder a uma realidade amplissima, a histdria dos transportes e
comunicac¢des pode evidentemente ser estudada a partir de uma enorme
variedade de fontes. Com efeito, se parece certo que as vias € meios de trans-
porte pertencem antes de tudo a base material da existéncia das sociedades,
ndo € menos certo que mesmo eles, ¢ sobretudo 0s meios propriamente de
comunicac¢do, inscrevem-se fortemente nas esferas simbdlicas da vida social
—-alterando e moldando habitos, mentalidades, emo¢des individuais e coletivas.
Além disso, dada a vinculacio de todos esses meios a politica (at€ mesmo sob
as formas mais prosaicas, como 0s interesses conjunturais, freqiientemente
eleitorais, dos detentores dos poderes de decisdo), dados seus significados po-
litico-estratégicos e sua forte presenca no terreno das relagdes internacionais,
pode-se concluir que parte consideravel da histéria dos transportes € comuni-
cagoes pode ser estudada com base na documentacgio relativa a historia politi-

15J. R. do Amaral Lapa, Histdria e historiografia (Brasil pos-64), Paz e Terra, Rio de Janeiro,

1985, pp. 82-83.

16 Ibid., pp. 84-85.

17 Registre-se a propdsito que, no Gltimo Simp6sio Nacional da ANPUH (Associagdo Nacional de
Histéria, antes chamada Associacio Nacional dos Professores Universitdrios de Hist6ria), foi proposta
a cria¢do de um grupo de trabalho denominado Acervos, dedicado especificamente a constituigio de
uma rede nacional de intercimbio entre as institui¢des responsdveis pela guarda e divulgagdo
de documentos (Cf. Simpdsio Nacional de Hist6ria, XX, Florianépolis, 25 a 30 jul. 1999, Programas

& resumos, ANPUH/UFSC, Florian6polis, 1999, pp. 122-123).
13 E importante assinalar que, neste pequeno trabalho, limitamo-nos as fontes brasileiras, embora

seja bem conhecida a importincia, para o caso, de imimeros arquivos estrangeiros, sobretudo portu-
gueses e espanhéis. O autor de antemdo agradece as informacdes e sugestdes que os leitores the
possam enviar, de modo a aprimorar este trabalho e estabelecer um salutar intercambio de experi€ncias

(e-mail: costaqueiroz@menthor.com.br).
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ca ¢ militar do pais, ai compreendida a documentacao diplomatica. No caso
particular das ferrovias e dos transportes aquéticos, o elevado nimero do pessoal
ocupado em sua construcido e operagao ensejou a emergéncia de vigorosos
movimentos operarios, responsaveis por acervos documentais cujos 1nictos
remontam ao século passado. Com relacdo particularmente a construgdo de
ferrovias, os problemas sanitarios freqiientemente verificados deram ensejo
também a acervos em que a historia dos transportes aparece em meio as
discussoes acerca da profilaxia e da terap€utica de doencgas tropicais. Enfim,
poderiamos aqui multiplicar os exemplos de casos em que aspectos especifi-
cos do evolver dos transportes € comunicagdes geraram conjuntos documentais
as vezes até inusitados."

No que se refere ao campo especitico da histoéria econémica nao € necessario
que nos detenhamos, aqui, a considerar as variadas possibilidades de abordagem
do tema (a histéria do estabelecimento e das transformacoes das vias, conside-
radas em s1 mesmas; os padroes tecnologicos dos equipamentos e, em geral, os
métodos € as técnicas empregados nos servigos; as vinculacdes entre as vias €
a estrutura produtiva em que se inserem, a natureza e a magnitude de seus
efeitos em termos do desenvolvimento de forgas produtivas, alocacao de con-
tingentes populacionais, alteracao de correntes comerciais, etc.). Tampouco
seria necessario lembrar que, em grande medida, o tema dos transportes
encontra-se subsumido no do comércio, muito mais amplo,?’ podendo portanto,
freqlientemente, beneficiar-se dos mesmos conjuntos de fontes. Assim, diante
dessa multiplicidade de aspectos passiveis de estudo, € trivial a constatacao de
que, também aqui, o tema pode ser proveitosamente abordado com base até

mesmo em fontes que, a primeira vista, nao parecam com ele estar diretamente
relacionadas.

LITERATURA INTRODUTORIA

No tocante a material impresso, os pesquisadores da histdria dos transportes e
comunicacoes encontram valiosissima orientacdo em um levantamento elabo-
rado sob os cuidados do Centro de Estudos Historicos da Fundag¢ao Casa de
Rui Barbosa (Rio de Janeiro).” Como assinalam os organizadores, “grande

19 Recente estudo sobre os marinheiros empregados no trafico negreiro, por exemplo, lanca
mao de interrogatorios judiciais; Cf. Jaime Rodrigues, “Cultura maritima: marinheiros e escravos no
trafico negretro para o Brasil (sé€culos xvin e xiX)”, Revista Brasileira de Histéria, vol. 19, nim. 38,

1999, Sao Paulo, pp. 15-33.

20 Cf. Ciro F. Cardoso e H. Pérez Brignoli, Os métodos da histéria, Graal, 2a. ed., Rio de
Janeiro, ﬂ1981, pp. 230-232, 236-237, 242-245.

21 Angela Porto, Lilian de A. Fritsch e Sylvia F. Padilha (coord.), Processo de modernizacao do

Brasil, 1850-1930: economia e sociedade, uma bibliografia, Fundagdo Casa de Rui Barbosa, Rio de
Janeiro, 1985, 364 pp.
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parte desta bibliografia € composta de obras coevas”, consistindo em trabalhos
“eminentemente descritivos” € que, embora portadores de certa carga ideol6-
gica, “representam fonte importante para a reconstitui¢do da nossa histéria”.?
Esse levantamento inclui o item Comunicacdes e transportes (estudos gerais),
com subitens para correios e telégrafos, estradas de ferro, estradas de rodagem,
navegaciao comercial € portos. Sao também de grande interesse as secoes de
Obras de referéncia (com abundante indicacdo de guias, dados estatisticos,
legislacdo, bibliografias), Coletanea de documentos, Relatorios e Obras de
vigjantes, além dos topicos dedicados ao Comeércio.

Valiosas sdo também as informac¢odes constantes no extenso trabalho pre-
parado, no 1nicio do século XX, pelo Centro Industrial do Brasil, a pedido do
governo federal.” Como assinala Fldvio Versiani ao apresentar a reedi¢@o fac-
similar da obra, ela representou “a primeira tentativa de um levantamento geral
de informacgdes sobre a economia brasileira”, e para tanto seus organizadores
enviaram “‘emissarios a todos os estados, para coleta de dados”. Seu terceiro
volume, que inclui a “induastria de transportes”, traz detalhadas informacdes
sobre as estradas de ferro, navegacao (de cabotagem e fluvial) € portos, bem
como sobre 0s servigos de correlos e telégrafos (com mengdes aos servigos de
telefonia). Enfim, as pesquisas sobre o tema aqui versado podem ainda benefi-
ciar-se das indicagOes contidas em algumas obras dedicadas a temas correlatos.*

CRONICAS, RELATOS, ROTEIROS E MEMORIAS

Fonte inesgotavel para os estudos histéricos, os relatos de viajantes sdao especial-

mente 1nteressantes para a historia dos transportes € comunica¢des, haja vista
que, por mais diversos que pudessem ser 0s focos de ateng¢do desses viajantes
(privilegiando a descric3o de alguns aspectos em detrimento de outros), seria
quase 1mpossivel que deixassem de fazer referéncia aos meios, condi¢oes € rotas
de seus proprios deslocamentos. A esse respeito, a lista dos relatos, inictada ainda
no primeiro século da conquista, € razoavelmente extensa.> Para o periodo colo-
nial, as informacoes dos viajantes sao completadas por diversas cronicas, contendo
descri¢oes gerais das condi¢oes de vida na nova terra, bem como pelas descrigoes
de determinadas expedicOes, empreendidas freqlientemente com o objetivo

22 Ibid., p. 9.

23 O Brasil: suas riquezas naturaes, suas industrias, Centro Industrial do Brasil, Rio de Janetro,
1907-1909, 3 vols. Ed. fac-similar in Séries Estatisticas Retrospectivas, IBGE, Rio de Janeiro, 1986.

24 Assim, por exemplo: Pedro C. S. Telles, Historia da engenharia no Brasil (séculos Xvi a XiX},
Livros Técnicos e Cientificos, Rio de Janeiro, 1984, 510 pp., e Historia da engenharia no Brasil (sécu-

lo xx), Clube de Engenharia, Rio de Janeiro, 1993, 753 pp.; Shozo Motoyama (coord.), Tecnologia e
industrializacdo no Brasil: uma perspectiva histérica, Ed. Unesp/ CEETEPS, Sao Paulo, 1994, 450 pp.
25 Cf. Processo de modernizagdo do Brasil, op. cit.; J. H. Rodrigues, Historia da historia do

Brasil (1@ parte— historiografia colonial), Ed. Nacional, 2a. ed., Sdo Paulo, 1979.
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precipuo de estabelecer caminhos de penetracdo pelo interior.”® A importancia e
a fecundidade desses trés conjuntos documen-tais podem ser avaliadas pelo co-
pioso uso que deles fez Capistrano de Abreu —embora o recurso a tais fontes,
como seria de esperar, ndo seja isento de riscos.”’

RELATORIOS

Os relatdrios oficiais (governamentais ou privados) tém sido largamente utiliza-
dos para os estudos sobre a histéria dos transportes no Brasil. Tal ocorre,
certamente, ndo porque os historiadores tenham especial gosto em afrontar os
notorios perigos que encerram tais fontes, mas porque elas costumam ser as melhor
preservadas e as mais facilmente disponiveis, além de serem as mais abrangentes
(contendo, por exemplo, planos, apreciagOes criticas, dados estatisticos, etc.).

Referimo-nos aqui, por exemplo, aos relatdrios governamentais, a comegar
por aqueles elaborados pela alta administra¢cao nacional. No Brasil, a série
regular dos relatérios ministeriais parece haver-se iniciado em 1830.%® Os
primeiros ministérios criados foram os do Império, Estrangeiros, Fazenda,
Marinha, Guerra e Justica, mas para os fins deste artigo importa salientar que
em 1860 foi criado o Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas,
do qual se destacou em 1906 o Ministério da Viacdo e Obras Publicas (o qual,
por sua vez, toi substituido em 1967 pelo Ministério dos Transportes, ainda
existente); em 1890, por outra parte, fo1 criado um Ministério dos Correios e
Telégrafos” —criagao, todavia, revertida poucos anos depois, passando as ci-
tadas reparticOes a fazerem parte do Ministério da Viacao até 1967, quando
surge o Ministério das Comunicacdes, ainda hoje existente. O Ministério da
Aerondutica, por seu turno, surgiu em 1941.

Merecem ser aqui também referidas as Mensagens anualmente enviadas pelos
presidentes da Republica ao Congresso Nacional —publicadas desde 1891, com
interrup¢des no inicio dos anos 30 e entre 1938 e 1946 devido a Revolugéo de 30
e a ditadura do Estado Novo.?® Cabe igualmente mencionar os relatérios anuais

26 Cf. J. H. Rodrigues, Historia, op. cit.

27 Mesgravis, depois de assinalar que os “inimeros cronistas ¢ memorialistas [...] constituem,
por assim dizer, a base das informacOes sobre a vida colonial”, acrescenta: “o uso dessas fontes
riquissimas deve, no entanto, ser sempre cauteloso [...]. Testemunhos das mais diversas conjunturas
histéricas ¢ contextos sociais, econdmicos € politicos distintos tém sido utilizados como vélidos e
verdadetros para os trezentos anos do periodo colonial como um todo estatico e sem mudangas”; cf.
I.aima Mesgravis, “A sociedade brasileira e a historiografia colonial” in Marcos C. de Freitas (coord.),
Historiografia brasileira em perspectiva, Ed. Contexto, S. Paulo, 1998, p. 39. V. tb. as observacoes
da mesma autora sobre os relatos de viajantes estrangetros (op. cit., p. 49).

28 Cf. J. H. Rodrigues, A pesquisa, op. cit., p. 144, nota 66.

23 Loc. cit.

30 Ibid., p. 163. Para o periodo imperial sdo disponiveis as Falas do Trono, publicadas anual-
mente de 1823 a 1889, Cf. ibid., p. 144, nota 68.
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de orgaos de segundo escaldo, como os da Inspetoria Federal das Estradas de
Ferro e de seu sucessor, 0 Departamento Nacional de Estradas de Ferro. O que
fo1 dito a respeito da administragdo nacional vale também, em linhas gerais, para
os poderes regionais. De fato, séries de relatérios de presidentes de provincias €
estados existem desde pelo menos a década de 1830 —sendo que, freqiientemente,
sao também encontraveis relatérios de outras autortdades, como os secretarios
de Viacao e Obras Piiblicas.’!

Ainda mais valiosas, contudo, sao as séries constituidas pelos relatorios elabo-
rados pelos dingentes de empresas de transporte, dirigidos aos acionistas (no caso
das empresas privadas) ou submetidos aos superiores hierarquicos (no caso das
estatais). Trata-se ai, basicamente, das empresas ferroviarias ou de navegacio (ma-
rittma ou fluvial), dado que, nesses setores, as dimensodes dos empreendimentos,
a0 mesmo tempo em que exigiam tais relatoérios, permitiam que cles fossem
freqlientemente 1mpressos (em tiragens as vezes consideraveis) e difundidos —o
que tendeu a favorecer sua preservacao ainda depois que os proprios arquivos das
empresas viessem cventualmente a sucumbir a0 tempo e ao descaso.

Informacoes relevantes podem ser obtidas ainda mediante o exame dos
debates, relativamente intensos no Brasil desde a segunda metade do século
X1X, acerca do planejamento dos transportes, isto €, os chamados “planos de
viacao”. A esse respeito muito se encontra publicado, abrangendo propostas
claboradas por engenheiros e outros intelectuais, relatérios de comissoes oficiais,
etc.’> Notamos que, para o estudo do processo de implantagao das linhas tele-
~ graficas, sdo valiosos os relatos do marechal Rondon.?*?

Para a situacao existente em meados do século Xx sdo particularmente r1-
cos (em termos de informacoes, levantamento de problemas, etc.) os relatérios
claborados pela Comissao Mista Brasil-Estados Unidos para o Desenvolvimento
EconOmico, que funcionou entre 1951 e 1953. Tais estudos, destinados a
claboracao de projetos de desenvolvimento em areas criticas da infraestrutura
econdOmica brasileira, concederam especial destaque ao tema dos transportes
(ferrovias, portos e navegacio, rodovias). Além de trabalhos referentes a em-
presas especificas, a Comissido elaborou estudos gerais sobre os problemas e
as perspectivas dos transportes ferroviarios e aquaviarios no Brasil.>

31 Em 1889, com a transformacio do Brasil em uma repiblica federativa, as antigas provincias
passaram a constituir-se em estados. Notamos que todos os documentos acima mencionados podem
ser encontrados com relativa facilidade (em formato original ou em microfilmes), no Arquivo Nacio-
nal, nos arquivos estaduais e em diversas outras institui¢oes de pesquisa, mormente as universitarias.

32 Ver, por exemplo, Comissdo designada para organizacdo do Plano Geral de Viagédo, Relatorio,
Graf. Vitoria, Rio de Janeiro, 1934.

33 Candido M. Rondon, Relatorio dos trabalhos realizados de 1900-1906, Imprensa Nacional,
Rio de Janeiro, 1949; Commissio de Linhas Telegraphicas Estrategicas de Matto-Grosso ao Amazo-
nas, Missdo Rondon —apontamentos sobre os trabalhos realizados de 1907 a 1915, Typ. do Jornal
do Commercio, Rio de Janeiro, 1916; Esther de Viveiros, Rondon conta sua vida, Livraria Sao José,

Rio de Janeiro, 1958, 638 pp.
34 Cf. Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos, Estudos diversos, Ri1o de Janeiro, 1954, 234 pp.
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LEGISLACAO

A legislacdo oriunda dos poderes centrais tem sido regularmente publicada no
Brasil desde 1808 e pode ser encontrada em intmeras bibliotecas. Além dos
atos referentes especificamente aos transportes € comunicagoes (leis e decre-
tos, bem como portarias, avisos e outros atos normativos emitidos no ambito
dos respectivos ministérios), sdo de particular interesse, no periodo republica-
no, as leis que, anualmente, dispunham sobre o orcamento da despesa: nessas
leis costumavam incluir-se diversas ‘“autorizacdes” ao poder executivo —as
quais, implementadas ou nao, fornecem indicagoes acerca dos projetos deten-
didos por grupos de interesse (empresas ou representantes de determinadas
regides do pais). Cabe notar que a legislacao referente aos transportes costuma
ser noticiada, na integra ou em ementa, em periodicos especializados, € que
também os volumes da Estatistica das Estradas de Ferro (mencionados adiante)
continham, até 1933, as ementas dos dispositivos legais € atos normativos re-
ferentes as ferrovias. No caso especifico das estradas de ferro, o trabalho do
pesquisador é grandemente facilitado pela compilagdo organizada por Alberto
Randolpho Paiva, que traz, em varios volumes, a integra de toda a legislacio e
decisOes governamentais relativas a esse meio de transporte, desde as primeiras
cogitacOes de seu emprego no Brasil até o final do ano de 1921.%

DADOS ESTATISTICOS

As séries estatisticas disponiveis no Brasil, ndo s6 com rela¢do aos transportes,
sa0 em geral relativamente recentes. Assim, € s6 no 1nicio do século XX que se
regulariza a publicacao oficial intitulada Estatistica das estradas de ferro —e
ainda assim, inicialmente, com dados limitados as estradas pertencentes a Unido
ou por ela fiscalizadas.’® A empresa denominada Rede Ferroviaria Federal
(RFFSA, criada em 1957), por sua vez, passou a publicar também seu Anudrio
Estatistico. Também o Departamento de Aviacao Civil (DAC, criado em 1931
no ambito do Ministério da Viacao e depois incorporado ao Ministerio da Ae-
rondutica) publica desde a década de 1930 anuaros estatisticos sobre o trans-
porte aéreo. Enfim, desde 1970 o governo federal, através do GEIPOT (Grupo
Executivo para a Integracdao da Politica de Transportes, criado em 1965 e
atualmente denominado Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes),

35 Alberto R. Paiva (comp.), Legislacdo ferro-viaria federal do Brazil, Ministério da Viacio e
Obras Publicas, Rio de Janeiro, 1922.

3% Importantes informacgdes ¢ judiciosas observacdes, com relagdo as estatisticas referentes aos
transportes e comunicagoes no Brasil, sdo fornecidas por Flavio Saes, “Transportes e comunicacdes”

in Estatisticas historicas do Brasil: séries econdmicas, demogrdficas e sociais de 1550 a 1988, 1BGE,
2a. ed., Rio de.Janeiro, 1990, pp. 445-478.
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publica o Anudrio Estatistico dos Transportes, englobando os seguintes ra-
mos: aéreo, aquaviario, dutovidrio, ferroviario, rodoviario e urbano.

No tocante a estatisticas nacionais em geral, destacam-se as publicacoes do
IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), a partir de fins da década de
1930, particularmente o Anudrio Estatistico do Brasil. Anuarios similares foram e
sdo ainda hoje publicados também pelas administraghes estaduais (cf., p. ex., o
Anuario Estatistico de Sdo Paulo). Censos demograficos nacionais foram realiza-
dos no Brasil em 1872, 1890 ¢ 1900. Entretanto, apenas em 1920 inicia-se uma
série censitaria que inclui aspectos econdémicos (série que se tornou decenal a par-
tir do Censo de 1940 e que, embora com limitagdes, constitui 0 mais abrangente
conjunto de dados quantitativos sobre os mais vanados aspectos da economia
brasileira). As séries providas pelos censos econdmicos podem constituir, a nosso
ver, valiosos auxiliares no estudo dos impactos das vias de transporte sobre as
estruturas s6cio-econdmicas de determinadas dreas ou regides do pais.*’

ANAIS E ATAS

A esse respeito cabe destacar os anais parlamentares, a comegcar pelos Anais da Camara
dos Deputados (publicados desde 1826, com interrup¢oes nas décadas de 1930 e
1940) e 0s Anais do Senado (igualmente publicados, embora com falhas, desde 1826).%
Sao também encontraveis os anais das Assembléias Legislativas das Provincias e
Estados (existentes, por exemplo, no Arquivo Nactonal). Merecem destaque também
os anais dos diversos congressos ferrovidrios de ambito nacional, dos quais o primeiro
teve lugar j4 em 1881°° —cabendo notar que também os transportes rodoviarios
foram objeto, na primeira metade do século XX, de vartos congressos.

Outra preciosa fonte € constituida pela documentacdo da Contadoria Cen-
tral Ferrovidria, um 6rgdo de consultoria do Ministério da Viacio e Obras Pu-
blicas encarregado de examinar questdes de tarifas, trafego mutuo e outras
correlatas. Os trabalhos da Contadoria abrangiam nao apenas as empresas
ferrovidrias (estatais e privadas) como também as empresas de navegacao (tan-
to que, desde 1936, o 0rgao passa a chamar-se Contadoria Geral dos Transpor-
tes). Sao particularmente interessantes as discussOes travadas no ambito de
uma das se¢oes da Contadoria: o Conselho de Tarifas (depois chamado Conselho
de Tarifas e Transportes), cujas atas foram regularmente publicadas, pelo me-
nos (ao que sabemos), entre a década de 1920 e fins da década de 1950.*

37 Nesse sentido ver Paulo R. C. Queiroz, “Uma ferrovia entre dois mundos: a E. E Noroeste do
Brasil na constru¢do histérica de Mato Grosso (1918-1956)”, tese de doutoramento em histdria

econdmica, USP, S3o Paulo, 1999.

38 Cf. ). H. Rodrigues, A pesquisa, op. cit., pp. 167, 169.

3% Cf. Aardo L. C. Reis (coord.), Club de Engenharia: Primeiro Congresso das Estradas de
Ferro do Brazil. Archivo dos trabalhos, Club de Engenharia, Rio de Janeiro, 1882.

40 Essas atas, bem como aquelas do Conselho Administrativo da Contadoria, podem ser encon-

tradas na Bibiioteca da RFFSA, no Rio de Janeiro.
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De outra natureza, mas igualmente ricos (pela apresentacao de trabalhos
inéditos, indicacio de fontes etc.), sdo os anais dos quatro Congressos de Historia
Nacional promovidos pelo IHGB, o primeiro em 1914 e o ultimo em 1949; dos
varios Congressos Brasileiros de Geografia realizados na primeira metade do
século XX; € 0s anais dos Simposios da ANPUH (Associagdo Nacional de Histora),
dos quais o primeiro foi realizado em 1961. Mais recentemente os pesquisadores
passaram a dispor dos anais dos Congressos Brasileiros de Historia Econdmica,
promovidos pela ABPHE (Associacao Brasileira de Pesquisadores em Historia
Econdmica).

DOCUMENTOS EMPRESARIAIS

A utiliza¢ao dos métodos da historia de empresas parece particularmente frutifera
no caso da histéria dos transportes, visto que, em certa medida (especialmente
nos ramos constituidos pela navegacao ¢ pelas ferrovias), essa historia se con-
funde com as vicissitudes mesmas das diversas empresas. E certo que, nesse
campo, as fontes sao freqlientemente precarias ou inacessiveis: “é muito comum
as empresas destruirem os documentos mais antigos ou deixarem-nos sem
qualquer crit€ério de classificagdo, acumulados em depdsitos”, escreve uma
pesquisadora, acrescentando que “a regra geral € de criar dificuldades de acesso
a documentac¢ao”.*! Contudo, nos setores que aqui nos interessam, parece que
tais deficiéncias apresentam-se um tanto abrandadas. Com efeito, particularmente
no setor ferroviario (e, em menor medida, no da navegacao maritima ou fluvial),
os elevados graus de concentragdo do capital conduziram a formacao de um
namero relativamente reduzido de empresas —circunstancia que certamente fa-
vorece (mesmo a despeito da usual falta de consideracao com os “papéis velhos”)
a concentracdo de documentos em alguns poucos “depoésitos”, 0s quais, com
estor¢o e dedicacao de muitos profissionais € as vezes simples cidaddos, terminam
dando origem a arquivos € centros de memoria. Assim, € ja relativamente exten-
sa a lista de arquivos, bibliotecas, museus, centros de documentacdo e outras
instituicoes de preservacdo da memoria ferroviaria, espalhadas pelo pais.*>

41 Euldlia L. Lobo, “Histéria empresarial” in Ciro F. Cardoso e Ronaldo Vainfas (coord.), Dominios
da historia: ensaios de teoria e metodologia, Ed. Campus, 4a. ed., Rio de Janeiro, 1997, pp. 219-220.

42 Cf., a esse respeito, o site do Sistema de Informacdo Cientifica em Transportes, adiante citado.
Dentre os estudos da historia de empresas ferrovidrias no Brasil podem ser lembrados: Almir C. El-
Kareh, Filha branca de mae preta: a Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro II (1855-1865), Ed.
Vozes, Petropolis, 1982; Margareth G. Martins, “Caminhos tortuosos: um painel entre o Estado e as
empresas ferrovidrias brasileiras, 1934 a 19567, tese de doutoramento em histéria econdémica, USP, S3o
Paulo, 1995. Recentemente foi noticiado, por outro lado, o estudo de um caso de articulacio de trans-
portes ferroviarnios e fluviais em uma mesma empresa, cf. H. Domingues Neto, “Café, ferrovia e hidrovia
no oeste paulista: articulacdes da politica de transportes (1883-1903)” in Congresso Brasileiro de Historia
Fconbmica, 3, Conferéncia Internacional de Histéria de Empresas, 4, Curitiba, 29 ago. a 1° set. 1999.
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Convém nio esquecer a importincia dos documentos dos estabelecimentos
ou empresas fabricantes de material de transporte. A constru¢do naval, por
exemplo, € bastante antiga no Brasil, remontando a época colonial.** Qutras
empresas comec¢am a adquirir maior importancia na primeira metade do século
XX —<caso, por exemplo, das indistrias de material ferrovidrio, como a Santa
Matilde e a Mafersa, bem como da Fabrica Nacional de Motores, voltada a
producdo de material rodoviario (cabendo assinalar que, a partir da década de
1950, comecam a fazer-se presentes no Brasil as grandes multinacionais
montadoras de automoéveis).*

PERIODICOS

Além do reconhecido valor documental dos jornais convencionais (nacionais,
provinciais e locais), € conveniente assinalar também a importancia dos perio-
dicos oficiais dos governos, visto que neles se publicam por exemplo, por
exigéncia legal, inimeros documentos empresariais.* Entretanto, o que convém
mais salientar € que o pesquisador encontra, no Brasil, um nimero nio-
desprezivel de publicacdes (correntes ou ndo) especializadas nos temas que
aqui nos ocupam. Vale mencionar, por exemplo, a Revista das Estradas de
Ferro, publicada na segunda metade do século XIX; a Revista Ferrovidria, pu-
blicada desde 1940; a Revista Brasileira de Transportes; a revista Brazil Ferro
Carril (publicada de 1910 a 1943); a revista Ferrovia, da Associa¢io dos
Engenheiros da E. F. Santos-Jundiai (publicada desde 1935). Entre os periddi-
cos mais relacionados as estradas de rodagem, aparecidos na primeira metade
do século XX, mencionam-se a revista Rodovia, o Boletim DER [Departamento
de Estradas de Rodagem], o periédico A.B.C. (6rgdo do Automovel Clube do
Brasil, do Rio de Janeiro) € a revista Touring Club, de Sdo Paulo.*

Além dos citados, sao também valiosos inameros peridédicos técnicos ou
cientificos dedicados a temas afins, como a Revista do Clube de Engenharia
(publicada desde 1887); o Anudrio da Escola Politécnica de S3o Paulo; a revis-
ta Engenharia, Sao Paulo; o Observador Economico e Financeiro; o Boletim

43 Cf. J. R. do Amaral Lapa, Economia colonial, op. cit., pp. 231 e seguintes.

44 Notamos que, em recente Congresso, foi noticiado um interessante trabalho de pesquisadores
espanhodis tendo como fontes as patentes de invencdo (cf. Esperanza Frax Rosales et al., “Ferrocarril
y tecnologia en Espaiia a través del sistema de patentes, 1826-1936” in Congreso Internacional 150
Afos de Historia Ferroviaria, Alicante, out. 1998, Ponencias, Alicante, 1998). Seria relevante verifi-
car em que medida tal género de fontes poderia ser utilizado no Brasil com propositos similares.

45 No ambito do governo central encontram-se a Gazeta Oficial do Império do Brasil, publica-
da de 1840 a 1848, e o Didrio Oficial, inicialmente do Império e depois da Unido Federal, publicado
desde 1862 (Cf. J. H. Rodrigues, A pesguisa, op. cit., p. 170).

46 S3o também encontriaveis periédicos publicados por entidades de trabalhadores em empresas
de transporte, como a Folha Ferroviaria (Boletim Oficial do Sindicato dos Trabalhadores em Empre-

sas Ferrovidrias da Zona Paulista), Cf. Liliana R. P. Segnini, Ferrovia e ferrovidrios, Cortez, 530
Paulo. 1982, p. 101.
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Paulista de Geografia; a Revista Brasileira de Geografia, do 1BGE, publicada
desde 1938; os Anais da Associagdo dos Geografos Brasileiros, publicados de
1945 a 1978; a Revista do Instituto Geogrdfico e Geologico de Sao Paulo,
publicada de 1943 até pelo menos 1968.

Mais importantes que as dltimas, enfim, sdo as publicagoes das instituicoes
(algumas relativamente antigas, para os padroes brasileiros) devotadas aos
estudos histdricos. A esse respeito deve ser mencionada, em primeiro lugar, a
preciosa Revista do Instituto Histonco e Geografico Brasileiro, publicada des-
de 1839. Além dela (e na condi¢ao de periddicos voltados principalmente a
publicacio de documentos originais ou antigas cronicas, roteiros ¢ €nsaios,
além de catialogos de documentos), convém lembrar os Anais da Biblioteca
Nacional (publicados desde 1876), os Anais do Museu Historico Nacional, 0s
Anais do Museu Paulista e as publicacoes de alguns outros importantes arquivos,
como os Anais do Arquivo Piblico da Balma, a Revista do Arquivo Puablico
Mineiro, a Revista do Arquivo Municipal de Sdo Paulo, etc.

ALGUNS ACERVOS DOCUMENTAIS IMPORTANTES

O Arquivo Nacional, instalado em 1838, continua a ser sem diavida, no Brasil,
0 mais importante repositorio de fontes historicas originais, dteis (€ as vezes
indispensiveis) para virtualmente todos os estudos historicos que se possa
desejar empreender a respeito do pais, cabendo notar que a data-limite inicial
da documentacio por ¢le gerida recua a 1527.* Com relacio, particularmente,
ao objeto que aqui nos interessa, notamos que o AN guarda, por exemplo, docu-
mentos das Alfandegas (Bahia, s€culos xv1lI ¢ Xix; Espirito Santo, século X1Xx);
dos arsenais da Marinha da Bahia, do Rio de Janeiro e de Pernambuco (séculos
XVHI e X1X); do Conselho de Estado (1822-1889); do Conselho de Fazenda
(séc. xvill e XIX); das delegacias fiscais do Tesouro Nacional em varias
provincias e estados (Pernambuco, Espirito Santo, Parani, Rio de Janeiro e
Rio Grande do Sul), com documentos que remontam em alguns casos ao sécu-
lo xvim; das juntas da Fazenda Real nas capitanias de Pernambuco, Para, Rio
de Janeiro e Sao Paulo; de diversos ministérios, incluindo os da Marinha, de
Viagao e Obras Publicas e de Correios e Telégrafos; da Real Junta do Comércio,
Agricultura, Fabricas € Navegacao (1808-1850); das Secretarias de Governo
de vanas capitanias (Santa Catarina, Ceara, Pari, Rio de Janeiro, Rio Grande
do Norte e Rio Grande do Sul); dos senados da Camara de varios municipios
(com documentacdo que remonta, no caso de Sao Luis, ao século xvi); das
tesouranas de varias provincias; da Administra¢cao do Porto do Rio de Janeiro;
da Comissio da Marinha Mercante; da Companhia de Navegacio Lloyd

47 Cf. Arquivo Nacional, Cadastro nacional de arquivos federais: Rio de Janeiro e Brasilia,
Rio de Janeiro, 1990, vol. 1, p. 132.



130  Paulo Roberto Cimé Queiroz

Brasileiro; da Companhia Radiotelegrédfica Brasileira; do Conselho Rodoviario
Nacional; do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem; do Departa-
mento Nacional de Portos, Rios e Canais. A Série Comunicacdo abrange, entre
outros temas, correios, telégrafos, radios, televisiao e saté€hte. A Série Viagao,
por seu turno, engloba estradas de ferro € a marinha mercante, enquanto a
Série Guerra inclui engenharia e comunicagoes.

O Arquivo guarda ainda muitos fundos privados, dentre os quais se encontram
0s arquivos pessoais de mandatarios do Império e da Republica e de personalida-
des estreitamente ligadas a hist6ria dos transportes no Brasil (caso, por exemplo,
de André Pinto Reboucas, Cristiano Ottoni e Percival Farquhar); os fundos da
Companhia Radiobras Brasileira (1926-1970), da Radio Mayrink Veiga (1934-
1965) e da TV Tupi. No tocante a documentos cartograticos, 0 Arquivo possui
mapas, plantas ¢ atlas, referentes quase sempre ao século XIX mas que remontam,
por vezes, ao século xvIiL* E relevante assinalar que, nos tltimos anos, 0 Arquivo
Nacional tem empreendido esfor¢os no sentido do levantamento e divulgagdo de
acervos documentais ainda hoje dispersos por todo o pais.*

Além do Arquivo Nacional devem ser mencionados os arquivos estaduats
—embora seja certo que a organizacdo centralista do Império brasileiro
dificultou, quando ndo impediu, a criagdo de arquivos provinciais, 0s quais,
portanto, apenas na Republica encontrariam campo mais favoravel.”’ Rodrigues
indica os arquivos estaduais mais antigos: Bahia, Sao Paulo, Para, Rio de Janeiro
e Minas Gerais —os quais, somados aos arquivos de Pernambuco, Mato Grosso
e Goias, possuem, em sua avaliacdo, “0s acervos mais importantes nao sO para
a histéria estadual como para a historia nacional”.”!

Cabe igualmente mencionar os arquivos e bibliotecas do Instituto Histori-
co e Geogrifico Brasileiro (Rio de Janeiro) e dos institutos seus congéneres,
provinciais ¢ depois estaduais. Durante muito tempo, segundo J. H. Rodrigues,
“a estagnac¢ao do Arquivo Nacional”, bem como “a interpreta¢ao constitucio-
nal de que era duvidosa a legalidade da existéncia de arquivos provinciais”,
levou ao enriquecimento do acervo dos referidos institutos, inclusive com

48 Ibid.; ver também o site do Arquivo: www.mj.gov.br/an.

42 Notamos que o Conselho Nacional de Arquivos (CONARQ), 6rgdo vinculado ao Arquivo Na-
cional com a fungdo precipua de executar a mencionada atividade censitaria, tem desenvolvido
trabalhos no ambito da Comissdo Luso-Brasileira para Salvaguarda e Divulgagdo do Patrimdnio
Documental, incluindo-se ai, por exemplo, a elaboracio de um Guia de arquivos brasileiros: fundos/
colecdes do periodo colonial. Segundo se informa, prevé-se para o final do ano 2000 o inicio da
edicdo dos resultados desse trabalho (guias e inventaros).

50 Cf. J. H. Rodrigues, A pesguisa, op. cit., p. 190.

51 Ibid., p. 191. Atualmente, ao que parece, todos os Estados brasileiros possuem seu arquivo
(cf., a esse respeito, J. R. do Amaral Lapa, Historia e historiografia, op. cit., pp. 90-96; o estado de
Mato Grosso do Sul, desmembrado em 1977 do primitivo Mato Grosso, criou também seu arquivo

ptblico na década de 1980). Nio parece demais mencionar também a existéncia de importantes
arquivos piiblicos em algumas das mais antigas cidades brasileiras, como Salvador, Sdo Paulo, Recite

e Rio de Janeiro (Cf. A. J. Lacombe, op. cit., pp. 44-48).
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documentacio oficial.’> De importancia € também o arquivo do Clube de
Engenharia do Rio de Janeiro —institui¢cao fundada em 1880 € que por muito
tempo desfrutou de grande prestigio ¢ influéncia entre os circulos dirigentes
brasileiros, analisando e dando pareceres acerca dos variados temas relativos a
area (com destaque para os empreendimentos ligados aos transportes).

E importante assinalar que, no Brasil, o Ministério das Relacdes Exterio-
res possui seu proprio arquivo historico, independente do Arquivo Nacional:
trata-se da instituicado conhecida como Arquivo Histérico do Itamarati, locali-
zada no Rio de Janeiro, que guarda vasta documentagdo de interesse para 0s
mais variados temas, inclusive o que ora nos ocupa. Além disso, € a despeito
dos esforcos de renovagao metodoldgica ja mencionados, alguns outros
ministérios mantém consigo os arquivos histéricos de alguns de seus 6rgios. E
0 caso, por exemplo, do Minist€rio dos Transportes: 0 arquivo da extinta
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (sucessora da Comissao de
Marinha Mercante), com as datas-limite de 1941 e 1989, ¢ mantido pelo
ministério no Rio de Janeiro; o DNER (Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem) conserva também no Rio de Janeiro um arquivo, com as datas-limi-
te de 1927 ¢ 1989, e em Brasilia o Ministério dos Transportes possui um arquivo
com datas-limite de 1931 e 1989.>° Também o Ministério das Comunicacdes
mantém em Brasiflia um acervo cuja data-limite inicial remonta a 1848 (embora
tal acervo consista principalmente em documentacgao relativa a funciondrios e
ao funcionamento interno dos proprios 6rgaos burocraticos, ele inclui também
documentos relativos a radioconcessoes e instalacoes de emissoras).>

Enfim, cabe mencionar a Biblioteca Nacional (Rio de Janeiro), que, além
de dispor do maior acervo bibliografico existente no Brasil (por forca, entre
outros motivos, de sua condicao de depositaria legal das publicacoes efetuadas
no pais), possui também apreciavel acervo documental —embora obtido, as
vezes, em detrimento de outras instituigdes: segundo informa Rodrigues, o
acervo da BN “enriqueceu-se muito, recebendo por doa¢do e compra valiosas
colecOes de manuscritos € livros, sem contar pecas oficiais, que pela sua natureza
deviam estar no Arquivo Nacional”

52 J, H. Rodrigues, A pesquisa, op. cit., pp. 195, 199,

>3 Cf. Cadastro nacional de arquivos federais, op. cit., passim. Segundo nos informou o DNER,
existe ainda farta documentag@o histdrica (escrita e iconografica) armazenada nos diversos Distritos
Rodoviarios Federais (representacdes do departamento nas unidades da federacdo). Nenhum dos
acervos do DNER, eniretanto, encontra-se Sistematicamente organizado. Informa-se, de todo modo,
que em fevereiro de 2000 a diregdo desse 6rgio criou uma comissio interna incumbida precisamente
dessa organizacio.

% Cf. Cadastro, op. cit., pp. 335-339. Com relagdo ao Departamento de Aviacio Civil (DAC),
recebemos a informagao de que a documentagao por ele conservada no Rio de Janeiro foi perdida por
ocastdo do incéndio do Aeroporto Santos Dumont, em 1998.

3> Cf. A pesquisa, op. cit., pp. 230-231. ABN (www.bn.br) foi criada em 1810 como Real Biblio-
teca do Rio de Janeiro, com um acervo inicial trazido pelo Regente D. Jodo em 1808.
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BIBLIOTECAS ESPECIALIZADAS

O levantamento publicado pela Casa de Rui Barbosa, acima referido, foi ela-
borado com base nos acervos de diversas importantes bibliotecas brasileiras, ai
incluidas, além da Biblioteca Nacional, a Biblioteca Municipal de Sdo Paulo e
as bibhotecas do Arquivo Nacional, dos Arquivos dos Estados de Sao Paulo ¢
Rio de Janeiro, do IHGB e do Instituto de Estudos Brasileiros (USP). Entretanto,
além das instituigoes citadas, o pesquisador podera encontrar importantes
referéncias em bibliotecas especializadas, como estas a seguir enumeradas: a)
Biblioteca da Rede Ferrovidna Federal (RFFSA, Rio de Janeiro), com valioso
acervo de relatérios, monografias, peniddicos e outras fontes; b) Biblioteca da
Mannha, no Rio de Janeiro (www.mar.mil.br/~sdm); segundo informa o site
citado, essa instituicao “teve sua origem na biblioteca criada na Real Acade-
mia dos Guardas-Marnnha, em 1802, em Lisboa”, transferida para o Brasil em
1308 e que 1incorporou a seu acervo, ainda na primeira metade do século Xix,
as “obras cientificas, roteiros e mapas existentes nos diversos arquivos da Repar-
ticao de Marinha™; ¢) Bibhoteca do GEIPOT, em Brasilia (www.geipot.gov.br);
d) Biblioteca do Ministério dos Transportes, também em Brasilia (www.trans-
portes.gov.br/dibib.htm); e) Biblioteca do IBGE (Rio de Janeiro), que possuil
documentacao cartografica e obras raras referentes principalmente as estatisticas
nacionais (www.ibge.org/disseminacao/biblioteca).

Cabe registrar por fim que interessantes informacgoes, a respeito de
instituigcodes, acervos € publicagoes, podem ser encontradas no Sistema de
Informacao Cientifica em Transportes, da Associacdo Nacional de Pesquisa e
Ensino em Transportes, elaborado pelo Mestrado em Transportes Urbanos da
Universidade de Brasilia (www.unb.br/ft/enc/sict).

AS FONTES E O ESTUDO DE TEMAS ESPECIFICOS:
BREVES COMENTARIOS

Algumas inferéncias sobre a situacao mais ou menos recente da pesquisa no
campo aqui abordado podem ser tentadas a partir de um exaustivo levantamento,
realizado por iniciativa da ANPUH € que faz o inventario das varias centenas de
teses e dissertacoes defendidas em programas de pds-graduacao em Historia
de todo o Brasil, no periodo de 1985 a 1994.°° Por esse levantamento notamos
que, dentre 29 estudos mais diretamente relacionados com meios de transporte
e comunicacao, nada menos que onze referem-se a ferrovias. Notamos também
a quase completa auséncia de estudos referentes aos transportes rodoviarios,

56 Maria Helena Capelato (coord.), Produgdo historica no Brasil, 1985-1994: catidlogo de disser-
tacdes e teses dos programas e cursos de pos-graduagdo em histéria, Xama, Sao Pauvlo, 1995, 3 vols.
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em flagrante descompasso com a importancia assumida pelos refenndos trans-
portes no Brasil deste século. Com efeito, dos estudos acima mencionados, os
18 restantes podem ser assim distribuidos: tropas coloniais, trés; radio, trés;
navegacao fluvial, dois; navegacgao de cabotagem, dois; constru¢ao naval, dois;
portos, dois; aviagao, dois; telefonia, um; rodovias, um.

Tais numeros confirmam, assim, uma sensag¢ao mais ou menos generalizada,
segundo a qual as ferrovias t€ém sido 0 meio de transporte € comunicagao mais
estudado entre ndés —o que certamente se relaciona com o fato de as estradas de
ferro constituirem, no Brasil, 0 meio cujo estudo se apresenta melhor aquinhoado
de fontes, conforme ja foi dito. Em contrapartida, no tocante aos transportes
rodovidrios (cuja fortuna vinculou-se precisamente a enorme disseminacao de
empreendimentos em todos os cantos do pais),’’ € provavel que se haja perdido a
maior parte da documentagao mais rica € mais viva, ou s¢ja, precisamente aquela
capaz de esclarecer a trajetoria daquelas minades de iniciativas (cabendo lembrar
que boa parte dessa trajetonia devenia constar apenas na memorna das pessoas,
visto ser plausivel supor que a maioria das citadas iniciativas gerou muito pouca
documentacgao escrita). Desse modo, tudo indica que, para se escrever a histona
da expansao rodovidria, serd preciso que os historiadores usem toda a sua
imaginacao, buscando fontes, diretas ou indiretas, em vanados acervos e suportes
documentais (jornais locais, biografias € reminiscéncias escritas, depoimentos
orais, fotografias, documentarios cinematograficos, etc.).’

Enfim, dadas essas circunstancias, talvez as observagoes acima enuncia-
das, a partir do levantamento de trabalhos académicos, possam ser melhor
aprimoradas para assinalar-se que, no caso, o mais notdvel ndo seria
propriamente a quase auséncia das rodovias mas o pequeno numero de estudos
sobre meios também importantes: a navegacao fluvial e a de cabotagem, com
relacao as quais, como fo1 dito, repete-se em parte a situagao apontada no caso
das ferrovias (nimero relativamente pequeno de empresas € portanto maior
concentracdo da documentacido). Desse modo, somos levados a notar que a
preponderancia dos estudos sobre ferrovias explica-se também por outros fatores
—dentre os quais limitamo-nos aqui a apontar um dos mais visiveis, a saber: o
inigualado fascinio com que as estradas de ferro se inscreveram no imaginario

57 Essa “extrema atomizagdo” é mencionada por Flavio Saes, “Transportes € comunicagdes”,
op. cit., p. 452.

8 De todo modo afigura-se que, no que toca as empresas de transporte rodoviirio, mesmo
pequenas, podem ser ateis os arquivos das Juntas Comerciais € dos Cartorios de Notas (Cf. Eulélia L.
Lobo, op. cit., p. 221). De fato, uma pesquisa recente refere-se expressamente a “massa documental
referente a empresas, mantida nas juntas [comerciais] em cada um dos estados da Federagao”
—embora a autora ressalve que tais acervos sao muito diferenciados, no que se refere tanto a seu
efetivo valor como as condi¢oes de sua preservagao (Cf. Teresa C. N. Marques, “A institui¢dao do
registro comercial na administracao publica brasileira € os acervos de documentos para a historia de
empresas” in Congresso Brasileiro de Historia Econémica, 3, Conferéncia Internacional de Historia
de Empresas, 4, Curitiba, 29 ago. a 1° set. 1999.
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das populacdes com elas controntadas, configurando-se, em toda parte, como
empreendimentos que transcenderam em muito a condicdo de simples meios
de transporte.*
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