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O texto que segue faz parte de pesquisa que vem sendo desenvolvida em nivel de
doutorado junto a Universidade Federal da Bahia e que tem como foco a analise do
processo de abertura de uma estrada de rodagem entre as cidades Senhor do Bonfim e
Uaué no Centro-Norte da Bahia. A partir do momento em que o automével comegou a se
tornar mais comum, notadamente na década de 1920, foi preciso abrir caminhos para
atendé-lo e isto envolveu tanto a inciativa dos poderes publicos, com a Unido, estados e
municipios tomando medidas para tal empreendimento, bem como aqueles investimentos
tocados por particulares que, sozinhos ou em parceria com o Estado, abriram estradas que
deveriam contribuir para manutencédo e aumento do poder destes individuos nas regides
que controlavam, atuando no processo de modernizacao e progresso pretendido pela elites
regionais.

O interesse por este objeto de estudo surgiu em 2006 quando, designado para
acompanhar um grupo de alunos a um evento sobre a Guerra de Canudos que se realizava
nos municipios de Euclides da Cunha, Canudos, Uaua e em Monte Santo, escutei em
Uaud a fala do autointitulado Coronel Jerdnimo Rodrigues Ribeiro (1916 — 2015), homem
de grande poder e prestigio na zona dominada pela paisagem ressequida do Raso da
Catarina e que era tratado pela gente da regido nos seus Ultimos anos de vida como o
“tltimo coronel do sertdo”, o derradeiro representante de uma era onde o poder pessoal
de certos individuos se sobrepunha e se imbricava ao do Estado, fazendo muitas vezes o
papel deste. Narrando eventos de sua trajetoria nas décadas de 1930 e 1940, descreveu
com riqueza de detalhes as viagens realizadas semanalmente a Senhor do Bonfim, cidade
gue a época era 0 mais importante polo regional do norte da Bahia.

Entre relatos de encontros com o bando de Lampido, muito ativo na regido e

usuario contumaz do caminho do Uaud, e a participacdo nas festas realizadas nos
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povoados, 0 que mais chamou a atencdo era a prdopria viagem em si, cuja estrada de cerca
de 140 quildmetros havia sido aberta, segundo o Cel. Ribeiro, por forca e vontade de Joé&o
Borges de S&, senhor daqueles sertdes até 1935, ano de sua morte. Essa historia, narrada
em tom de aventura épica, estava em simetria com um estudo que tratava do modo como
pessoas e mercadorias circulavam pelo interior da Bahia nas primeiras décadas da
Republica, bem como estes caminhos contribuiram para criar novas regionalidades e teias
de dependéncia entre as cidades e as regides interioranas. (FREITAS, 2000)

A referéncia a construcdo da estrada de Senhor do Bonfim a Uaué e as politicas
postas em pratica pelo governo de Francisco Marques de Gois Calmon (1924 — 1928)
para dotar a Bahia de mais rodovias estdo em destaque. Foi a década de 1920 o periodo
no qual o automovel comecou a se tornar o meio de transporte versatil e onipresente que
é e, por essa razdo, passou a demandar vias de circulacdo que incrementassem seu uso e
0 governo estadual agiu, direta e indiretamente, através de formas diversificadas para
executar tdo complicada e cara tarefa em face da extenséo territorial da Bahia e de suas
caracteristicas geograficas.! No caso da rodovia de Senhor do Bonfim a Uaud, foram as
liderancas regionais, associadas a interesses mercantis da capital, que construiram a
estrada em um longo e penoso processo de reconhecimento por parte do governo estadual.

Em artigo publicado na Revista do Instituto Geografico e Historico da Bahia,
Mario Tarquinio (1934) analisou a evolucéo dos meios de transporte na Bahia, fossem
eles terrestres, aquaticos ou aéreos, e registrou as estradas de rodagem e carrocaveis
existentes no estado até o ano de 1933, dividindo-as nas seguintes categorias: estaduais,
auxiliadas pelos Estado, municipais e particulares e, por fim, concedias pelo estado. O
que saltou imediatamente aos olhos foi que, dos mais de duzentos trechos rodoviarios
construidos ou em construcao listados pelo autor, apenas um se encaixava na ultima
categoria: a estrada de Senhor do Bonfim para Uaua.

A partir dos estudos sobre a trajetoria do Trem da Grota (CUNHA, 2011) tivemos

acesso ao semanario bonfinense Correio do Bomfim, o mais longevo jornal daquele

! Tendo grande parte do seu territério no dominio do semiarido, a Bahia possui pouquissimos rios
navegaveis e por essa razdo o transporte terrestre deveria predominar. A ideia de que a tarefa teria custos
elevados faz referéncia a quantidade de estradas que precisavam ser construidas.
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periodo a ser editado na cidade, tendo circulado entre 1912 e 1942.2 Nas suas paginas, 0
editor chefe e proprietario Augusto Sena Gomes, promoveu campanha em meados da
década de 1920 para que a estrada se materializasse. Os primeiros movimentos, passando
pela abertura da Caixa Rural — o banco local que administrou a parte financeira da obra —
a realizacdo da assembleia que formou a Sociedade Rodoviaria do Bomfim, associacdo
que foi responsavel pela construgdo, passando por informes detalhados do andamento dos
trabalhos e a entrega de trechos abertos ao trafego foram registrados pelo periodico. Do
mesmo modo, a luta das elites bonfinenses para, primeiro, levantar os capitais necessarios
para tal empreitada; e, sequndo, para receber do governo da Bahia a subvencdo garantida
pela Lei 1.847, de 28 de agosto de 1925, (BAHIA, 1925, p. 8390 — 8392) que instituiu o
Plano Rodoviario do Estado, aparece nas paginas do jornal. Uma hipotese para essa
resisténcia do governo em reconhecer e dar o subsidio a essa estrada, enquanto o fez
rapidamente em muitas outras construidas por particulares que se valeram da mesma lei
Bahia afora, passa pelas lutas politicas entre os diversos grupos de pressao na capital e no
interior do estado.?

As davidas comecaram a se avolumar e as particularidades do processo
chamavam, cada vez mais, atencdo, com muitos elementos precisando de analise para um
entendimento mais completo do processo. Se faz necessario, portanto, entender as razdes
que justificavam o esforco politico e econdmico feito pela Sociedade Rodoviaria do
Bomfim, intendéncias e outros individuos para executar o projeto de construcdo da
estrada, bem como observar a tentativa de Senhor do Bonfim, aquela altura um importante
polo ferroviario baiano,* em drenar as gentes e 0 comércio de areas mais distantes para

sua praca. Do mesmo modo, as ligacBes de Uaud com Bonfim que, fortalecidas com

2 Os periodicos editados na cidade se encontraram no Memorial Senhor do Bonfim (MSB), arquivo
administrado pelo Centro Educacional Sagrado Corag&o, instituicdo privada que faz o importante papel de
guardia do passado documental o municipio.

3 Dentre os muitos exemplos no periodo, podemos citar, na mesma época da abertura da estrada do Uaua,
o0 do comerciante Julio Paix&o, que propds e construiu uma rodovia ligando Sdo Raimundo Nonato no Piaui
a Remanso na Bahia. Pronta em 1926, entrou o governo do estado da Bahia, no mesmo ano, com cerca de
1/3 do valor total da obra. Diério de Noticias, 11 mar. 1926, p. 1.

4 As pontas dos trilhos da estrada de ferro do S&o Francisco, que da capital Baiana mirava as margens do
Grande Rio em Juazeiro, tocaram a cidade e o trafego fora aberto em 1896. Em 1912 comecaram as obras
da ferrovia da Grota, que ligaria, anos mais tarde, os dois principais troncos do estado: a estrada do Séo
Francisco, em Senhor do Bonfim, e a Central da Bahia na localidade de lacu. Por ter se tornado cidade
entroncamento, grandes oficinas e galp8es da ferrovia foram construidos na cidade por toda primeira
metade do século XX.



ANPUH-Brasil - 30° SIMPOSIO NACIONAL DE HISTORIA — Recife, 2019

abertura do caminho, impactaram as duas localidades e a regido, diminuindo o peso de
Monte Santo e Queimadas como linhas de intencdo dos movimentos da localidade,
criando-se uma nova territorialidade na area.®> Por fim, mas ndo menos importante, é
preciso observar como a construcdo da estrada se circunscrevia na ideia de civilizar os
sertdes, tdo em voga naquele momento no Brasil, tendo Bonfim como referencial regional
de civilidade.

O automdvel movido a derivado de petréleo que pioneiramente chegou a Bahia
em 1901 pelas maos do industrial soteropolitano Henrique Lanat e que, tanto no plano
local quanto no nacional, era utilizado como uma méaquina a servico do lazer dos ricos e
um fator de distin¢do social, passou a se tornar, mais e mais, comum com 0 projeto
rodoviario em curso na Bahia. Evoluindo tecnologicamente, passou a ser cada vez maior,
mais rapido e pesado, exigindo vias mais adequadas a sua utilizacao.

Outra caracteristica que ajudou o automavel a se firmar como meio de transporte
é que ele possibilitava se chegar onde o trem ou o bonde ndo poderiam. Da porteira da
fazenda a feira de gado, da residéncia do morador da cidade ao seu local de trabalho, a
chamada “carruagem sem cavalos” apresentou ao mundo uma versatilidade mecanica
nunca dantes vista. Depois da Primeira Grande Guerra (1914 — 1918) ficou evidente para
os politicos baianos — e brasileiros — que era preciso abrir estradas para este novo cliente,
ja que os antigos caminhos para carrogas e carros de bois ndo atendiam as necessidades
da maquina.

Ao mesmo tempo e também por efeito da guerra, que privou o Brasil dos seus
principais fornecedores de maquinas e equipamentos para o setor, o transporte ferroviario
perdia qualidade, mesmo havendo expansdo quilométrica. Comecara 0 processo de
concorréncia entre a estrada de rodagem e a de ferro. Esta situacdo de dois meios de
transporte se colocando como concorrentes teria severas, duradouras e funestas
consequéncias para o desenvolvimento dos transportes como um sistema de viagdo, ou
seja, com um modal sendo entendido e instrumentalizado para operar como

complementar a0s outros.

5 A primeira era o municipio ao qual Uaua pertencera até 1925, ano de sua emancipacéo; no segundo, havia
estacdo da estrada de ferro do S&o Francisco, para onde uma rede de caminhos se dirigia.
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Foi naquele contexto de demonstracdo da eficiéncia do automével e das obras
ferroviérias que andavam a passos lentos, além das j& existentes serem ineficientes e
prestarem péssimos servicos, onde ocorreu a fusdo de outros aspectos, como o fascinio
que o automavel exercia sobre as pessoas e a necessidade de se ligar os diversos pontos
da Bahia a baixo custo, o0 que abria espaco para 0s grupos detentores do poder politico e
econdmico construirem estradas por conta propria ou em associagdo com o0 governo do
Estado.

Neste ambiente, as primeiras legislacdes de estimulo ao rodoviarismo comegcam a
ser feitas. No plano estadual, um marco importante para o fomento a construcdo de
estradas de rodagem na Bahia deu-se em 1917 durante o governo de Antonio Ferréo
Moniz de Aragédo que editou a Lei 1.227, de 31 de agosto daquele ano, e que mandava
construir estradas por todo estado.® Apesar da validade da inciativa, ela veio num
momento complicado para a Bahia como aponta Luis Henrique Dias Tavares (2001, p.
334): “Estado pobre e de pequena produgdo, como sempre foi a Bahia, 0 custo de vida
subiu nos trés anos mais agudos da Primeira Guerra Mundial (1916 — 1918). Cresceu a
insatisfacdo social e politica e surgiram na cidade do Salvador manifestac6es de rua contra
carestia”. Essa ¢ uma importante explicagdo para a o conjunto normativo de fomento as
estradas elaborado por Moniz de Aragédo ndo ter surtido efeito e permanecido letra morta
até a década de 1920, o marco zero da era rodoviaria baiana. A estrada para Uaua se insere
e é resultado desse processo.’

A antiga Vila Nova da Rainha, Senhor do Bonfim, exercia influéncia politica e
econdmica numa enorme regido. Era o seu comércio que abastecia as pequenas
localidades e mesmo municipios maiores da regido. Para |4 acorriam pessoas que
precisavam de servigos basicos, como educacao, salde, justica etc., fossem eles ofertados
pelo setor privado ou pelo pablico. Monte Santo, cidade santuario fundada no século
XVIII, era menor e para muitas coisas dependia de Senhor do Bonfim, constituindo lacos

que duram até os dias atuais, apesar de estarem separadas por 130 quildmetros. Uaua,

& A primeira norma de fomento ao transporte rodoviario foi a Lei 828 de 17 de agosto de 1910, que
autorizava o governo estadual a contratar linhas de transporte de passageiros e carga entre dois ou mais
municipios, portos e estacOes ferroviérias. Diferenciamos esta norma da de 1917 por conta de o estimulo
ser ao transporte em si e ndo a construgdo de estradas de rodagem. (Cf. FONTES, 1961)

7 As fontes consultadas até o momento se referem a “estrada para Uaua” e ndo “para Bonfim”. Apesar de
parecer apenas uma questdo terminoldgica, € um indicativo de quem conduziu o processo: as elites
bonfinenses.
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como muitas outras pequenas vilas perdidas na imensiddo das caatingas, ndo possuia
estrutura urbana ou comercial que pudesse atender aos seus moradores e, por conta disso,
precisava das pracas de Bonfim e Monte Santo para se abastecer.

A dependéncia dessas localidades, e ndo somente delas, para com Bonfim
mantinha o prestigio e o poder da cidade na regido e, para aumenté-lo, as elites
bonfinenses visaram acompanhar a era rodoviéria nascente. Neste processo é preciso
averiguar como estes grupos foram ou ndo beneficiados, se haviam outros municipios que
ameacavam a posi¢do de Bonfim enquanto polo regional, como se davam as relacdes
politicas dos representantes da cidade na capital, dentre outros aspectos a serem
observados para que possamos reconstruir a trajetdria e analisar os impactos econdémicos,
politicos e sociais da estrada de rodagem para Uaua.

Na execucdo desta tarefa, precisamos tocar na questdo do estudo dos espacos
regionais. Ao longo da historia, utilizaram-se diversos meios para se proceder com essa
delimitagdo: um dominio bioldgico, complexo cultural, zonas de diferenciacdo dentro de
um espago maior, formas utilizadas pelos homens para organizar e explorar este espaco
etc. Dos positivistas do século XIX a modernissima histéria do presente, as questdes
ligadas a definicdo destes limites ocuparam — e ainda o fazem — o centro das discussdes
quando se trata de analisar a acdo dos homens no tempo e num espaco especifico, ou seja,
a propria histéria. O fato é que os historiadores geralmente tomam emprestado da
geografia o arcabouco tedrico necessario para estabelecer estas definices

Nesta pesquisa, o dialogo com esta disciplina é fundamental. Tanto € assim que
recorremos a Milton Santos para tentar entender e explicar as questfes ligadas a
transformacao espacial intentada pelos individuos na érea de atracdo da estrada de Bonfim
para Uaud. O gedgrafo baiano entendia que o espaco se transforma de duas maneiras,
horizontalmente e verticalmente. Na primeira forma, os pontos do territério se agregam
sem que haja descontinuidades territoriais, ou seja, zonas vizinhas vao umas agindo sobre
as outras num processo homogeneizante que altera as feicoes e fungdes do espago, “(...)
impondo novos mapas ao mesmo territorio”. (SANTOS, 2006, p. 193) A segunda, que
age sobre o territorio de modo vertical, é externa a regido, vem de longe e, impondo seus
interesses, molda o territdrio muitas das vezes atropelando os de certos grupos locais em

detrimento de outros. Estes grupos acabam tomando para si determinacgdes alienigenas
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como se fossem elaboracdes deles proprios. Neste processo, dois tipos de forcas agem na
transformacdo do espaco: forcas centripetas, de agregacdo, que fazem interesses
convergirem, mantendo na regido o comando e o controle das forcas produtivas; e forcas
centrifugas que, ao contrério, retiram o comando da instancia regional, pois o poder
emana de longe, de fora, obedecendo a interesses externos a ela e impondo modelos
estranhos.

Gilmar Arruda (2000), analisando a area que comecava a ser tocada pelos trilhos
da estrada de ferro Noroeste do Brasil na década de 1900, o Oeste do estado de S&o Paulo
e porcBes do entdo Mato Grosso, chama a atencao para o fato de que regides de fora e
autointituladas modernas e civilizadas, principalmente as capitais e os centros urbanos
mais populosos e notadamente nas primeiras décadas do século XX, tentaram moldar 0s
espacos interiores do pais a sua imagem e semelhanca, ou seja, impuseram um modelo de
sociedade muitas vezes estranho aos habitos e a cultura dos habitantes das zonas mais
distantes desses centros. Dessa forma, Senhor do Bonfim, que se via, pelo menos por suas
elites, como centro de civilidade sertaneja, visava tocar com seu pretenso progresso e
modernidade as regides limites, estendendo, ao mesmo tempo, estes ideais para areas mais
amplas.®

Espaco — e a regido como um recorte dele — deve ser entendido como sempre em
mutacdo e movimento e, para isso, precisa ter 0S meios para que este se processe com
agilidade, acompanhando a modernidade dos tempos. Ao estudarmos 0s transportes,
precisamos deixar de ver apenas seu carater técnico e a ideia simplista de que sua funcao
é apenas a de transportar pessoas e mercadorias para entendé-lo como atividade de
relacdo, ou seja, um elemento de ligacdo entre atividades econdmicas outras, mas que
também impacta os meios politicos, sociais, culturais, religiosos etc.

Transportar gente é carregar junto ideias, padrdes, modelos, perspectivas de
sociabilidade e de vida. Para alem, se observarmos mais detidamente o sentido econémico
dos transportes, e isto ndo deve ter passado despercebido daqueles que se mobilizaram

para construir o caminho do Uaua, veremos que ele transforma a massa produzida em

8 Carta do comerciante bonfinense Sergio Mariano Barbosa publicada na imprensa da capital evidencia que
o caminho para Uaua possuia sentido ambicioso, pois “(...) se estendera a Patamuté, Feira do Bomfim,
Chorroché e Rodéllas, indo terminar em Santo Anténio da Gloria, 8 margem direta do Rio Sdo Francisco”.
Portanto, a estrada “facilitara com vantagens extraordinarias o intercambio commercial” em um sertdo que
considerava abandonado. (DIARIO DE NOTICIAS, 10 out. 1925, p. 1)
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fluxo, ou seja, determinado produto sé tem valor quando levado para o local de consumo,

para 0 mercado, pois a

(...) necessidade de rapida transformacéo do produto em mercadoria ou capital-
dinheiro, isto é, nas condigBes atuais de reproducdo, a capacidade maior ou
menor de fazer circular rapidamente o produto é condicéo, para cada firma, de
sua capacidade maior ou menor de realizacdo, ou, em outras palavras, do seu
poder de mercado, o que também quer dizer poder politico. (SANTOS, 2014,
p. 83)

Neste ponto nos surge um problema que é o de como estabelecer o recorte do
espaco em regibes para poder entender melhor como os transportes contribuiram para
modificar, manter, criar ou recriar regionalidades e espacos regionais diferenciados e
hierarquiza-los. No que concerne a divisao dos espacos em zonas regionais, o fato é que,
muitas das vezes, isto parece, mas s6 parece, pelo menos para o Estado que € a entidade
que perpetra essas divisdes na enorme maioria das vezes, ser aleatério e feito para atender
apenas a interesses geopoliticos que desprezam os interesses dos individuos.

Se, por exemplo, colocarmos o elemento cultural a frente, mas entendendo a
cultura num sentido thompsoniano, onde ela é definida como 0 modo como as pessoas
vivem (THOMPSON, 2008), existem varias Bahias e muitas ndo ficam dentro do dominio
geopolitico do Nordeste.® Por mais complicado que seja pensar nesses elementos culturais
definidores, pois pressupdem algo perigoso, a homogeneizacdo, eles somente se
encaixariam em por¢oes do centro norte e do vale do Sdo Francisco, nas zonas mais
aridas; do sudoeste até a regido de Brumado, Caetité e Guanambi, a cultura do norte de
Minas se mistura; no Oeste baiano, que ja teve mais proximidade com a cultura e habitos
do atual Centro-Oeste do Brasil, hd um amalgama que mistura Nordeste, a cultura do
Centro-Oeste e um forte elemento do Sul do Brasil. Existe na Bahia uma forte cultura de
fronteira, onde elementos de diversas areas se fundem, gerando habitos, costumes e
praticas que soariam absolutamente estranhos se encaixados dentro da ideia de uma

cultura nordestina ou baiana.

® A Bahia foi incluida na regido Nordeste na divisdo do Brasil em regides efetuada em 1970. Em 1913, a
Bahia fazia parte da regido Oriental; na diviséo de 1940, do Centro; 1945, Leste Setentrional e na de 1950,
Leste.
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A andlise dos multiplos tragos que compdem a vida em sociedade deve tomar em
empréstimo arcaboucos analiticos de diversas disciplinas e areas da propria historia, mas
é preciso que todo trabalho historiografico tenha uma base, um ponto de partida que
aglutinara esses saberes e lhes dara sentido. No caso do que aqui propomos, buscamos
alicercar esta proposicdo de pesquisa na chamada historia regional e local, entendida aqui

como:

(...) proposta de estudo de atividades de determinado grupo social
historicamente constituido, conectado numa base territorial com vinculos de
afinidades, como manifestacfes culturais, organizagdo comunitaria, praticas
econdmicas, identificando-se suas interacdes internas e articulagdes exteriores
e mantendo-se a perspectiva da totalidade histérica. (NEVES, 2002, p. 45)

No plano regional, Senhor do Bonfim buscou aglutinar em torno de si uma regido
e isto afetou a relacdo com outras localidades na mesma area. A anélise destes eventos
sera feita sem se perder a no¢do de que estes lugares e a regido as quais pertenciam faziam
parte de uma totalidade, de um espaco maior que, por vezes, determinava como a vida
iria se processar no espaco regional ou fornecia a este espaco o modelo que deveria ser
seguido para que se atingisse um ideal de civilizacdo e sociedade moderna desejavel por
determinados grupos. Buscava-se elaborar uma nova territorializagio - ou
reterritorializacdo — ou seja, dar-se-ia novo sentido ao territorio tendo-se Bonfim por
centro. Para entender este processo “¢ imprescindivel trabalhar com o territério numa
interagdo entre as multiplas dimensdes sociais” (HAESBAERT, 2007, p. 52), ndo
desprezando quaisquer elemento analitico que venha a ser util.

Neste sentido, uma analise do ambiente politico — e da histoéria politica — por detras
da construcdo da estrada precisa ser observado e entendido. Antes de tudo, é preciso ter
em mente que o0 meio politico é algo que ndo pode ser delineado dentro de limites sociais
ou espaciais rigidos, pois “as tentativas de fecha-lo dentro de limites tracados para todo
sempre sio intteis” (REMOND, 2003, p. 443). Para além, a atividade politica se imiscui
nos dominios do publico e do privado, se intercomunicando com diversos setores da
sociedade: “Nada seria mais contrario a compreensdo do politico e de sua natureza que
representa-lo como dominio isolado: ele ndo tem margens e comunica-se com a maioria
dos outros dominios” (Idem, p. 444). Em nosso estudo, a relagdo entre os interesses

publicos e privados esbarraram em outra caracteristica fundamental da politica: a busca
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pelo poder e pelo controle seja ele econdmico, territorial, eleitoral, cultural etc. Tanto os
individuos com interesses na area da estrada quanto o governo do Estado conflitaram
durante o processo para terem mais controle, portanto, poder, sobre as coisas e as gentes
daqueles sertBes e esta disputa se deu no ambito da politica.

O gedgrafo Francisco Zorzo (2001), em estudo sobre a formagdo de uma rede
cidades pela estrada de ferro de Nazaré, na Bahia de finais do século XIX e inicio do XX,
lembra que para entender os efeitos territorializantes dos meios de transporte e como isto
fora posto em préatica € necessario tanto uma andlise histérico-geografica da regido
naquele momento quanto deve-se “(...) considerar a historia politica, quer dizer, que tais
praticas estavam imersas estrategicamente no campo politico para serem manejadas
dentro de uma certa temporalidade.” (p. 6). Neste sentido e como tem-Se colocado neste
texto, tanto o ambiente politico quanto o territorio sdo fluidos, cabendo a colocacao de
Pierre Rosanvallon (2010) ao apontar que “(...) em razao de sua propria natureza, o estudo
do politico toma de diversos caminhos, com a consequente desmontagem de estreitas
fronteiras disciplinares.” (p. 51)

Os ensinamentos deste historiador sdo de grande importancia para a pesquisa em
curso. Defendendo uma histdria filoséfica do politico, ndo nega as outras formas de se

fazer a historia, muito menos a historia social, porém se propde a ir além dela:

A histéria filosofica do politico pretende manter as duas extremidades da
cadeia sob controle. Ao buscar identificar de modo exaustivo as intersecgdes
entre os conflitos humanos e suas representacbes no mundo, essa historia
filosofica considera o politico como terreno em que a sociedade transforma a
si mesma. Nao se trata, portanto, de fazer uma simples histéria das ideias, mas
de entender o pano de fundo contra o qual as categorias que refletem a acéo
sdo tanto construidas quanto transformadas; de analisar como surgem as
questbes e elas se refletem na ordem social, tragando uma estrutura de
possibilidades, delineado sistemas de oposicdo de tipos e desafios.
(ROSANVALLON, 2010, p. 59 — 60)

A definicdo esta muito proxima do que intenta este trabalho: entender o
surgimento da questdo da estrada para Uaua como um elemento que materializava tanto
os interesses politicos quanto econdmicos de determinado grupo social, a classe detentora
do dinheiro e do poder em Senhor do Bonfim e adjacéncias, como este processo se refletiu
na ordem social da cidade e da regido e o modo como reverberou e foi entendido na capital

do estado. Para isso deve o historiador basear-se “(...) na empatia, ja que pressupoe a
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capacidade de seu operador de se dirigir a um objeto, colocando-se na situacdo em que
este emergiu.” (Ibidem, p. 48)!° Neste caso, temos de observar o objeto em estudo na e
para regido e como ele se encaixava (ou ndo) no ambiente politico baiano naquele
momento.

Durante o governo de Gois Calmon ocorreu uma modificacdo nas relagdes
politicas na Bahia onde “0 homem politico assume fun¢des semelhantes as do advogado
em relagdo aos seus clientes. Promete defender as causas e atender aos pedidos de quantos
o procuram.” (SAMPAIO, 1998, p. 211 — 212) Dessa forma, o sucesso no atendimento
dos pedidos dependia muito mais da capacidade de barganhar junto as autoridades no
poder naquele momento do que da forga pura e simples. Outra novidade em relagéo ao
modelo anterior € que o homem politico ndo € mais o coronel interiorano, sdo seus
intermediarios, gente que geralmente tinha formacdo académica e representava 0S
interesses de grupos de chefes interioranos. Os coronéis continuavam e mantiveram seu
poder, porém eram esses individuos que garantiam o atendimento das demandas dos
chefes locais. Senhor do Bonfim por ser sede do 3° Distrito Eleitoral da Bahia e por ter
tradicdo de forca nos meios politicos da capital desde o Império, tinha nas relacdes
politicas importante elemento do seu dia a dia e suas elites, cientes disso, precisavam
mobilizar estas relacdes para assegurar que seus interesses fossem atendidos. !

Para discutir o processo de construcdo da estrada tendo em mente o modelo
analitico descrito, a pesquisa ird prospectar e analisar fontes dos mais diversos tipos. O
trabalho de levantamento e obtencdo delas vem sendo realizado ja ha algum tempo,
através de visitas a arquivos nas cidades de Senhor do Bonfim, Salvador e Monte Santo
e a consulta a bancos de dados de instituicbes que digitalizaram seus documentos e que
sdo de grande importancia para a feitura deste trabalho.

Um elemento fundamental para que possamos tentar reconstruir a histéria da
estrada do Uaua em profundidade, ou seja, olhando para além da questao pura e simples

de se construir uma estrada de rodagem, é a fonte jornalistica. Senhor do Bonfim, como

10 Rosanvallon continua e aponta que “(...) esta € naturalmente uma forma de empatia limitada em razdo de
uma distancia que permita também compreender os pontos cegos e as contradi¢cdes dos atores e autores.
Trata-se, pois, de uma empatia controlada, por assim dizer.” (Ibidem, p. 49)

11 Bonfim era responsavel eleitoralmente pelos seguintes municipios no inicio dos anos 20: Mundo Novo,
Ipira, Serrinha, Ribeira do Pombal, Riachdo do Jacuipe, Monte Santo, Queimadas, Irara, Coragdo de Maria,
Juazeiro, Jacobina, Campo Formoso, Araci, Rio Real, Ribeira do Amparo, Entre Rios, Paripiranga, Mairi,
Sento Sé, Curagd, Itaberaba e Gldria. (Cf. SILVA, Lourenco, 1915) Utilizamos seus nomes atuais.
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ja referido, era uma cidade que fazia o papel de polo regional na primeira metade do
século XX. Por conta disso e dentro do ideal de civilidade e modernizacéo do periodo,
teve imprensa com jornais impressos ininterruptamente na propria cidade a partir de 1898.
(SILVA, 1971, p. 108) O mais importante semanario em razdo da longevidade e
circulacdo foi o j& citado Correio do Bomfim, cujas edi¢Bes que sobreviveram ao tempo
e a falta de cuidado, e foram muitas nas suas trés décadas de existéncia (1912 a 1942), se
encontram digitalizadas.

A imprensa da regido também é fonte importante, pois jornais como O Lidador de
Jacobina e o Correio do Sertdo de Morro do Chapéu,? para além de fazerem referéncias
aos acontecimentos em Bonfim, eram porta-vozes nas suas cidades dos ideias de
progresso e, portanto, defensores da abertura de estradas em suas regioes em processos
muito semelhantes ao que ocorria em Senhor do Bonfim.** Os da capital também os s3o,
com A Tarde e Diério de Noticias, por exemplo, sendo grandes incentivadores, cada um
a seu modo, das construcdes rodoviarias na Bahia das décadas de 1910 e 20.

Jean-Noel Jeanneney (2003) aponta que, primordialmente, ao se utilizar da
imprensa como fonte, os historiadores precisam identificar “o dinheiro mais ou menos
oculto que a irriga” (p. 219), ou seja, € preciso saber de onde vem os recursos que mantém
determinado 6rgdo de imprensa e a quais grupos ele atende, afinal os jornais ndo séo
isentos, tendendo a falar bem daquilo que lhes interessa e mal do que néo, principalmente
qguando se trata do meio politico. No caso dos jornais interioranos citados, todos, sem
excecdo, atendiam e eram porta vozes dos grupos politicos dominantes, sendo comum
eles proprios se definirem como a servigo das classes comerciais que eram as mesmas,
diga-se, que detinham o poder politico, isso em associagdo com 0s grandes proprietarios
de terras. Nos da capital, 0 ambiente politico também dominava, com os dois que citamos,
A Tarde e Diario de Noticias, se colocando muitas das vezes em campos opostos, num
reflexo de uma Bahia politicamente desunida como a chamou Luis Henrique Dias Tavares
(2001). Neste contexto, Rémond (2003) nos lembra que “os meios de comunicagdo nao

sdo por natureza realidades propriamente politicas: podem tornar-se politicos em virtude

12 As edicBes das décadas de 1910 a de 1940 foram digitalizadas pelo Nucleo de Estudos em Cultura e
Cidade (NECC) da Universidade do Estado da Bahia, Campus IV, Jacobina-BA.

13 O Correio do Bomfim chamou este movimento de construgdo de estradas de rodagem de “febre por
estradas” na sua edi¢@o de 20 de junho de 1926, p. 1, creditando esse boom rodoviério as a¢bes do governo
Gois Calmon.
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de sua destinacdo, como se diz dos instrumentos que sdo transformados em armas.”. (p.
441)

E necessario acompanhar as noticias em sequéncia, pois no calor do momento
aquilo que é dito hoje pode ser negado amanha ou pode pura e simplesmente ndo ser
verdade e isto pode ser colocado de modo deliberado ou néo. E por isso que “recomenda-
se somente extrair informac6es de um jornal depois de conhecer a cronologia dos fatos e
certificar-se de sua veracidade”. (NEVES, 2002, p. 101) Dessa forma, ao relatar os
acontecimentos “produzidos no calor da hora e, por conseguinte, menos censurados e
contidos, apesar das vinculacGes partidarias e dos interesses econdmicos que lhes
sustentam” (Idem), a imprensa é valioso instrumento a servi¢o dos historiadores, um
elemento fundamental para analisar as demandas, humores, expectativas etc., dos
individuos que buscaram, no nosso caso, abrir o caminho para Uaua.

Os jornais séo fontes muito importantes para a execucao dessa pesquisa, mas ndo
0s Unicos e nem poderiam sé-lo. Tem-se consultado livros de autores locais, como o ja
citado trabalho de Adolpho Silva (1971) e de seu predecessor Lourenco Pereira da Silva
(1906, 1915) ambos sobre Senhor do Bonfim, o do Cel. Jerdnimo Ribeiro (1999), Oleone
Coelho Fontes (1996) sobre Uaua, Raimundo Venancio Filho (2016) sobre Monte Santo,
dentre outros trabalhos de gente da regido. Importante dizer que, notadamente os autores
mais antigos como os trés primeiros, possuiam vinculagdes politicas e econémicas na e
para regido, portanto seus discursos tendem a ser ufanistas e engrandecer as suas acdes e
das pessoas que pertenciam ao seu grupo politico-econdmico, omitindo ou minimizando
os feitos de individuos ou grupos nédo ligados aos seus. Estes relatos locais, apesar de
muitas vezes exagerarem e mascararem a realidade por conta dos interesses envolvidos,
trazem informacGes importantes e, quando cruzados com outras fontes, externam valiosas
visdes de mundo, valores, posicionamentos politicos etc. de seus autores e do modo como
viam suas cidades e a regido, bem como as perspectivas que tinham para o
desenvolvimento delas e de sua gente e, obviamente, deles proprios.

Na Sessdo Republicana do Arquivo Pablico do Estado da Bahia encontramos um

conjunto documental com os tramites burocraticos exigidos pelo poder publico para a
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concessdo de auxilio aos construtores do caminho do Uaua.’* Sua andlise, por si sd, ja
renderia muita discussao, porém, para a elabora¢do de um panorama mais completo,
documentos do mesmo tipo que foram enviados por outros interessados em abrir estradas
no interior da Bahia também estdo sendo consultados. Por se tratar de construcdo que s
poderia ser realizada através de autorizacdo do governo estadual, também estamos
consultando a legislacéo do periodo, como ja frisamos, e as Mensagens dos governadores,
pois esses dois tipos de documentos sdo fundamentais no sentido de, primeiro,
normatizarem as construcdes; e, segundo, identificar de que modo o problema dos
transportes era visto pelo poder publico e o que ele intentava fazer para diminuir as
dificuldades de circulacdo pelo interior da Bahia.

As falas dos presidentes de provincia imperiais também foram consultadas e isto
ndo deve ser visto como algo estranho ou deslocado do objetivo central deste trabalho,*
pois apesar de temporalmente estarem distantes do objeto em estudo, a analise do que
pensaram os chefes politicos baianos a partir da Independéncia sobre os transportes € a
circulacdo na Bahia é de grande valia para que possamos construir um quadro que nos
mostre o que fora feito até entdo para melhorar as comunicacdes internas.

Também se incluem no conjunto de documentos gerados por fontes oficiais as
estatisticas publicadas anualmente pelo governo estadual através do seu 6rgéao criado para
este fim, os Anuarios Estatisticos da Bahia, disponiveis para as décadas de 1920 e 1930.
Sua analise ajuda a mensurar a importancia econémica das regides da Bahia e, portanto,
contribuem para entendermos certos pareceres e decretos emitidos pelo Estado,
autorizando ou ndo as construgdes subvencionadas. Apesar de reconhecermos que esses
dados sdo incompletos, pois dependiam do envio por parte dos municipios e alguns ndo
enviavam certas informacdes, ajudam a tracar um panorama geral de como viviam e
produziam cidades e regides da Bahia.

Outras fontes terdo de ser consultadas para que possamos continuar no caminho,

com o perddo do trocadilho, que nos levara a entender o porqué e o para que/quem se

14 APEB. Secdo Republicana. Caixa 2335, Mago 25, Documento 229. As regras ndo eram especificas para
certas estradas, eram gerais e baseadas na Lei 1.847, de 28 de agosto de 1925. O que mudava eram as
condicOes e especificacdes técnicas das construcdes.

15 Estes documentos, bem como as Mensagens dos governadores republicanos, foram localizados Center
for Reseach Libraries da Universidade de Chicago (http://www:.crl.edu/) e na Biblioteca Digital do Senado
Federal (https://www12.senado.leg.br/institucional/biblioteca).
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abriu a estrada para Uaua e como os individuos da regido, notadamente os de Senhor do
Bonfim, agiram politica e economicamente para manter e ampliar um controle que ja

existia
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