AS FANTASTICAS MAQUINAS
DO FUTURO

José Miguel Arias Neto’

Resumo: O texto foi construido para ser utilizado em aulas de historia
em nivel de 22 grau. Buscou-se aqui, abordar a questao dos trens e
das ferrovias no processo de desenvolvimento do capitalismo, tanto
de uma perspectiva econdmica como social e simbdlica.
Unitermos:trens, ferrovias, desenvolvimento do capitalismo, histéria
social.

Introdugao

A maquina corre loucamente, luzente, negra, metalica,
desafiando o tempo, moldando novos espacos, fransformando o
mundo e a sociedade. Caich Me Who Can (pegue-me quem puder)
parece dizer aos homens que assistem atbnitos ao espetaculo da
velocidade, da modernidade. Com ela pode-se ir a qualquer lugar:
de Moscou a Pequim, Paris a Lisboa, do Rio a Sao Paulo. Com ela
atravessa-se de um lado a outro do Canal da Mancha e alguns
chegaram até a pensar em utiliza-la para conhecer outras galaxias.
No Brasil existem poucas, e destas, muitas s&o apenas sucatas
devoradas pelas selvas tropicais e oulras s80 pouco utilizadas.

Ja nos Estados Unidos, na Europa e no Japéo sao muitas,
cada vez mais rapidas, confortaveis e modernas: caminham sobre
a superficie, no subsoclo e aié em suportes aéreos. Transportam
mercadorias e pessoas. Sao magicas, encantadoras e nos ddo uma
sensacao de leveza, embora sejam muito fories e pesadas. Existem
em miniaturas que foram e ainda sao o primeiro brinquedo de muitas
criancas. Foram e sdo cantadas em versos e em prosa, retratadas
em pinturas, em fotografias e no cinema.

Quem n&o ¢é fascinado por trens? Inventados no século XIX
foram o simbolo da modernidade:
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... arazdo é que nenhuma outra invencéo revelaval..Jopoderea
velocidade da nova era [...] A eslrada de ferro, arrastando sua
enorme serpente emplumada de fumaca, a velocidade do vento,
através de paises e continentes, com suas obras de engenharia,
estacoes e pontes formando um conjunto de construgbes que fazia
as piramides do Egito e os aquedutos romanos e até mesmo a
Grande Muralha da China empalidecerem de provincianismo, era
o préprio simbolo do triunfo do homem pela tecnologia. (Hosssaww,
1982, p.61).

As Origens

Tudo comecgou na velha Inglaterra, durante a revolucéo
industrial. Durante as décadas de 1780-1820, os grandes investimentos
da burguesia foram canalizados para as indUstrias téxteis,
especialmente a dos tecidos do algodaoc. Neste periodo ocorreu uma
grande expans@o dos mercados. A Inglaterra passou a fornecer
tecidos para todo o mundo: Europa, Asia, Africa e América. Mas ha
um limite para o crescimento econdmico fundado neste modelo.
Estabelecidos estes mercadoes, industriais e comerciantes ingleses
preocupavam-se apenas em manté-los. O grande actimulo de capital
que ocorreu neste pericdo apenas em parte era consumido na
manutencéo da inddstria algodoeira. Havia um grande excedente gue
0s hegociantes procuravam investir em outros ramos. Foi das minas
de carvdo do norte da Inglaterra que nasceu um novo campo para a
aplicac¢éo de capital:

.... 85 minas ndo sé necessitavam de maquinas a vapor em grande
quantidade e de grande poténcia, mas também de fransportes
eficientes para lrazer grandes quantidades de carvdo do fundo das
minas até a supetficie e especiaimente para levd-las da superficie
aos pontos de embarque. A linha férrea ou os trithos sobre 0s quais
corriam os carros era uma resposta obvia; acionar estes carros
por meio de maquinas era tentador; aciona-los ainda por meio de
maéaquinas moveis ndo parecia muito impossivel. Finalmente os
custos de transporte terrestre de grandes quantidades de
mercadoria eram tdo altos que provavelmente os donos de minas
de carvéo localizadas no interior perceberam que o uso desse
meio de transporte de curta distdncia podia ser estendido
lucrativamente por fongos percursos. (Hosssawm, 1982, p.60-1).
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A Expansao

Do ponto de vista econdmico, as ferrovias absorviam
macicamente ferro e aco, carvao, maquinaria pesada, mao-de-obra
e investimentos de capital. Além disto, tinham capacidade de abrir
paises, até entéo isolados do mercado mundial pelo alto custo dos
transportes, de aumentar a velocidade e o volume das comunicagbes
por terra de homens e mercadorias. Nao é pois, ao acaso que a
partir de 1820-1830 ocorreu uma febre ferroviaria em termos
internacionais: em 1830 existiam algumas dezenas de quilbmetros
de ferrovias no mundo, em 1840 havia mais de 7 mil e dez anos
mais tarde este nimero havia saltado para mais de 37 mil.

Em 1880 havia em todo o mundo 365,44 milhares de
quildbmetros de ferrovias. Deste total, 323,68 localizavam-se na
Ameérica do Norte e na Europa. Sem dtvida o caso mais
extraordinario € o dos E.U.A, que ja em 1862 iniciou a ligagao
ferroviaria da costa Atlantica com a do Pacifico, quando Abraham
Lincoln assinou o Pacific Railroad Act que estabelecia que a Union
Pacific e a Central Pacific colaborariam no histérico empreendimento’.

No ano de 1988 os E.U.A possuiam 278,2 mithares de
quildbmetros de estradas de ferro. O caso brasileiro é bem distinto.
Em 1854 ¢ inaugurada a primeira ferrovia brasileira, de 15 Km
apenas, ligando o Rio de Janeiro a Petrépolis. Em 1889 o Brasil
possuia 9.583 Km de estradas de ferro, construidas em sua grande
maioria por companhias inglesas e, em 1991, 30.289 Km. Deste
total, apenas 2.200 Km (1992) s&o constituidos de ferrovias
paranaenses®. A primeira estrada de ferro do Parana foi inaugurada
em 1885 e liga Curitiba a Paranagua, e a segunda (frecho paranaense
da Ferrovia Séo Paulo-Rio Grande) em 1908,

Posteriormente, j& nos anos cingtienta promoveu-se a unido
ferroviaria entre o norte e o sul do estado, para garantir a realizacao
de exportacédo de café pelo porto de Paranagué e atualmente esta
em construcéo a Ferroeste.

* Dados extraidos de: HOBSBAWM, E. J. A Era do Capital: 1848-1875. 2.ed. Rioc de
Janeiro: Paz e Terra, 1979, p.73 e de BOSELLY, J. E melhor roubar um trem! In:
NIZZI,C., ORTIZ, J. Tex: o grande roubo. Sao Paulo: Globo, 1994.

? Dados extraidos de: PINTO, V. N. Balango das transformagdes econdmicas no
século XX, In MOTA, C. G. Brasil em perspectiva. S&o Paulo: DIFEL, 1978, p. 126-
145; LEONARDI, V., HARDMAN, F. E. Hisldria da industria e do trabalho no Brasil.
Sao0 Paulo: Global, 1982.
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Homens Livres e Trabalhadores

Se de um lado a ferrovia trouxe um fantastico desenvolvimento
— tornando-se ela propria o simbolo do progresso — de outro, foi
portadora de morte para milhares de homens.

A expansao do capitalismo, implicava na destruicéo de antigas
formacfes sociais: camponeses, indigenas, homens fivres pobres
foram tragados pelo turbilh@o causado pelo nascimento da nova
civilizacdo. Este drama é retratado na literatura e no cinema.

Os filmes de farceste {(Western) produziram imagens
inesqgueciveis acerca da questao nos E.U.A:

Os indios, feras com seus cocares de plumas e com suas cores
de guerra, seus nobres cavalos de pélo malhado, berrando,
galopando e lancando flechas conira o cavalo de ferro. Néo é uma
cena épica? Na verdade, se o género Westemn é a epopéia do
nascimento de uma civilizacdo em combate com um mundo
selvagem, esta é a cena mais épica do Western. Na realidade, os
indios jamals atacaram o cavalo de ferro, pelo menos quando ele
estava correndo. Eram muito inteligentes para fazer isso. Mas é
verdade que a ferrovia, atravessando o velho oeste, foi o inicio do
fim deles [...]. As linhas ferrovidrias, que nasciam [...] em foda a
parte como uma gigantesca tela de ferro, eram a negagdo da
velha fronteira lvre e selvagem [...]. Os fora-da-lei viram no
trem seu principal inimigo [...] Jesse James tornou-se uma lenda
como um inimigo implacdvel das grandes companhias ferrovidrias,
simbolos do capitalismo do norte que corrompe e desirdi a pureza
rural do Sul e do Qeste, {Boseu 1994, p.15-7).

Mas em todo mundo o processo € o mesmo. A construcéo da
ferrovia Séo Paulo—Rio Grande, significou uma penetracéo
imperialista sem precedentes no Parana e em Santa Catarina, que
devorou grandes quantidades de terras e provocou um dos maiores
conflitos sociais no Parana moderno: a guerra sertaneja do
Contestado. Ha um filme do cineasta paranaense Silvio Back
intitulado “A guerra dos pelados” que retrata este conflito. Neste filme,
Sténio Garcia representa um sertanejo que luta contra o dragao de
ferro para manter suas terras e sua liberdade: Nené (Sténio Garcia)
sai em busca do dragéo para matéa-lo. Segue pelos trithos e ao norte
enconira-se frente a frente com o trem. Todos podem imaginar o que

90 Hist. Ensino, Londrina, v.3, p.87-94, abr. 1997



acontece entdo. Esta cena é extremamente simbdlica e representa a
destruicdo das pequenas comunidades rurais pelo avango do
capitalismo — que & representado pelo trem.

H4, no entanto, uma outra questdo a ser considerada. Para
construir estes monstros fumegantes, bem como seus caminhos de
ferro, pontes, estacdes, armazéns, enfim todo o complexo que os
acompanha, milhares de trabalhadores foram mobilizados em todo
o mundo. O historiador Eric Hobsbawm questiona de modo
emocionado:

Como podemos negar admiragdo por estas tropas de choque
da industrializag8o que construiram tudo isso, aos exércitos de
camponeses freqiientemente organizados de forma cooperativa
que, com pa e picareta moveram terra e pedras numa quantidade
inimagindvel, aos capatazes profissionais ingleses e irlandeses
que construiram linhas longe de seus paises, acs maquinistas e
mecanicos de Newcastle ou Balton que partiram para longe para
construir as novas linhas de ferro da Argentina ou Nova Gales
do Sul? Como podemos ndo nos emocionar com 0s exércitos de
coolies [trabalhador Hindu ou Chinés] que deixaram seus 0ssos
ao longo de cada milha de trilhos? Hoje, o belo filme Pather
Panchali de Satyadjit Ray (baseado numa novela bengalesa do
século XIX) nos permite recapturar a maravilha da primeira
madquina a vapor, um macico dragédo de ferro, a prépria forgca do
mundo industrial irresistivel e inspiradora, fazendo seu caminho
onde nada previamente havia passado, exceto mulas e carrogas.
(HossBawm, 1979, p.74).

O Norte de Parana

Como ja vimos a implantac&o de ferrovias foi fundamental no
processo de desenvolvimento do capitalismo em todo o mundo. No
norte do Parand o mesmo se passou.

Em um primeiro momento a CTNP pensou em dividir as terras
em grandes lotes, e, em seguida, quando ja se processava a
ocupacao e a cidade de Londrina ja havia sido fundada, surge a
idéia — baseada na experiéncia holandesa — de reparti-las em
pequenos lotes. Oswald Nixdorf — agréonomo — entrou em contato
com o general Asquith, vice-presidente do Parana Plantations no ano
de 1932 e propds ao mesmo:
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[...] uma politica de venda de terras toda diferente do qual era
previsto. A previsédo era para vender lotes maiores para a
formacéo de fazendas. Nixdorf partiu do ponto de vista de que a
estrada de ferro — Companhia Ferrovidria Sdo Paulo-Parang
— deveria ser um empreendimento préspero. Se as terras
fossem vendidas a fazendeiros maiores, a estrada de ferro teria
carga para o escoamento da produgdo agricola, isto é, do Norie
do Parang para S80 Paulo, pouco frete e poucos passageiros
de retforno. Caso a CTNP resolvesse vender as terras a
lavradores pequenos, de propriedade de mais ou menos 10
alqueires, iriam se criar povoados e cidades vizinhas cujas
populagdes teriam necessidade de transportar cargas na estrada
de ferro de S4o Paulo para o Parand em maior volume, lanio
em fretes como passageiros. O general Asquith compreendeu
fogo a importancia desta alegagéo e a CTNP seguiu firmemente
a politica de venda de terra sugerida. [...] Conforme Nixdorf, ele
néo esta atribuindo este modo de pensar a um mérito pessoal,
mas sim como a consegléncia de ter ganho bastante
experiéncia em Sumatra, [...], onde os Holandeses com grande
sucesso colonizaram uma itha quase abandonada {...] (apud
Branco & AnasTAcio, 1969).

O primeiro trem chegou a Londrina em 1935, em Cambé e
Rolandia em 1236, e em Arapongas em 1938, atingindo Apucarana
somente em 1943, ano em que, a CTNP ja havia sido adquirida
pelos grupos Vidigal/Mesquita de S&o Paulo, e a Estrada de Ferro
Séo Paulo — Parand, transferida para o Governo Brasileiro.

A partir de 1935 pelos trilhos da EFSPP chegavam de Sao Paulo
aventureiros, compradores de terras, homens e mulheres de todos 0s
guadrantes do pais e do mundo. Na antiga ferrovidtia, eram
descarregados também todo tipo de mercadorias: pecas e acessorios
para veiculos automotores, lubrificantes, pneus, combustiveis, radios,
geladeiras, lampadas, fios elétricos, tecidos, roupas feitas, chapéus,
calgados, lougas, cigarros, produtos de papel, artigos escolares,
perfumarias, frios, bebidas, doces e conservas nacionais e estrangeiras,
bicicletas, equipamentos pesados para serrarias, olarias, moinhos,
maquinas de escrever, brinquedos, produtos farmacéuticos e até
mesmo os filmes exibidos no Unico cinema local — 0 S&o José.

Cruzando ¢ Arco do Triunfo decorado com as bandeiras de
varios palses, encimado com a da Inglaterra, o trem estaciona na
pequena esta¢do da nova “cidade”. Trazia passageiros e mercadorias,
unia definitivamente Londrina & Sao Paulo e ao resto do mundo. Foi
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recebido, como o era em todos os lugares: pessoas vestidas com
suas melhores roupas, autoridades locais € banda de musica. Mas a
histéria da Estrada de Ferro Sao Paulo — Parana ainda esta por ser
escrita: muitos trabalharam na sua construg&do, muitos trabalharam
na sua manutencao e funcionamento. Onde estdo eles? Onde esta a
sua memoria?

Para finalizar, gostaria apenas de indicar algumas

possibilidades de trabalho com a temética em questao:

* De uma perspectiva econdmica, pode-se investigar qual
teria sido o impacto dos trens e das ferrovias no processo
de desenvolvimento do capitalismo;

* Uma abordagem cultural pode enfatizar as mudangas
culturais e simbdlicas que ocorreram em fins do século
XIX e inicio do século XX, ou seja, a chamada
“‘modernizacéo”;

¢ Uma abordagem de cunho social, pode enfatizar tanto a
questao do trabalho, quanto a da importancia dos
movimentos de ferroviarios no interior dos movimentos
operarios de um modo geral;

* Uma abordagem regional também é possivel.
Considerando, por exemplo, o caso do Norte do Parana,
pode-se fazer uma pesquisa baseada na metodologia
de histéria oral, e reconstruir a meméria de um grupo
social importante, com o qual a historiografia regional
ainda nao trabalhou.

Enfim, as possibilidades sdo grandes também no que diz
respeito as fontes.: a utilizacdo de romances, filmes, revistas em
quadrinhos, bem como revistas, fotos, depoimentos orais pode
estimular a curiosidade, criatividade e, portanto, proporcionar o prazer
da descoberta a alunos e professores.
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