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0 seculo XIX e um periodo decisivo para a historia brasileira, Além de
testemunhar o inicio de sua vida politica formalmente independente, ele
presenciou o inicio de inUmeras 1n1c1at1vas que vem influenciar fbrmas
espaciais atualmente existentes. A experiencia brasileira contempora-
nea tambem indica um _esforgo notavel no sentido de estabelecer uma po-
litica urbana de carater compreen81vo ao longo de todoo territdrio na-
cional, com grande enfase nas areas metropolitanas!. Dadas as politi~
cas assumldas no século XIX, no curso de um movimento geral de moder-
nlzagao num pais emergente do colonialismo sob o capitalismo mercantil,
0 analista pode detectar algumas semelhancas entre o passado 2 0 pre-
sente. Essa continuidade historica tem sido consegulda as custas de
agoes de agentes publicos e prlvados as quais tem respondido a incen-—
tivos criados por forgas economicas internacionais e interesses nacio-
nais.

Contudo, como James Gardner notou, mais apacente do que outras dimen-
soes, o que esta permanentemente envolVLdo neste processo de continui-
dade historica que ja percorre mais de um seculo, e "a determinagao de
conquistar o interior como uma paixao nac1ona1”2. Para captar o signi-
ficado mais profundo deste movimento, Richard Morse chamou a atencao
para o fato de que a ufbanizacao de paises como o Brasil estd intima-
mente associada com o desenvolvimento de polos regionais de desenvolvi-
mento economico’. Na procura de similaridades entre o desenvolvimento
de dois importantes centros industriais do mundo capitalista contempo-

* Trabalho originalmente apresentado no 439 Congresso dos Americanistas, Vancouver, Canadi, agosto
de 1979.

' Benicio Viero Schmidt, “The State and Urban Policy in Brazil”. Tese de doutorado, Stanford Univer-
sity, 1979

2 James A. Gardner, Urbanization in Brazil. New York, Ford Foundation, International Urbanization
Survey, 1972

® Richard Morse, “Trends and Issues in Latin American Urban Research, 1965-70”, Latin American
Research Review, vol. 6,10 2,1971, e também do mesmo autor, “The Development of Urban Systems
in the Americas in the Nineteenth Century”, Journal of Interamerican Studies and World Affairs,
vol. 17. pp. 4-26, 1975,
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raneo (Manchester, lnglaterra e 3do Paulo, Brasil), Bryan Roberts tam-
bém sublinha o fato de que a cidade brasileira apresenta um agudo con-
traste com Manchester por causa de dois fatores resultantes da urbani-
zagdo cum imigracao:

a) Sao Paulo alimentou o desenvolvimento de um eficiente aparelho de
Estado;

b) formou uma estrutura de classes marcadas por uma alianca entre in-~
dustriais e proprietarios de terras, e ainda uma grande faltade so-
lidariedade dentro da classe trabalhadora."

A historia brasileira nao foi marcada pela existencia de formas urba-
nas de civilizacao, como o foram Mexico, Peru e areas da America Lati-
na, caracterizadas por sofisticadas formas de cultura pré-colombiana,®
ate a massiva exploracao das minas de ouro em Minas Gerais durante o
século XVITL. Por isso a experiencia do Mexico durante o periodo dos
Bourbon, o qual trouxe notaveis modificagges no sentido da descentra-
lizacao dos fluxos economicos dentro do territorio mexicano e tambem
pela criacao de incentivos para fazer da entao Nova FEspanha amaior pro-
dutora de prata no mundo, no final do século XVIIIL, nao foi analogamen-
te encarada pelo Brasil até@ muito mais tarde®. No caso mexicano, o Es-
tado jogou um papel proeminente atraves da centralizacao dos controles
sobre as atividades economicas dentro de suas fronteiras, enquanto ao
mesmo tempo estendia diversas linhas de produgao pelo interior do ter-
ritorio. Mais do que ser uma simples reacao contra o cooperativismo fa-
vorecido pelos Habsburgs, a reforma geral implantada pelos Bourbon foi
desenhada para aumentar a produgaoc mineira e '"para fragmentar o poder
do Vice-Rei atraves do fortalecimento do poder da Coroa por meio da
criacac de um seleto grupo de administradores escolhido na Espanha"

Combinando essas duas dimensoes de outras experlenc1as latino-— amerlca»
nas anteriores ao periodo nacional, a modernizagao cum imigracao do
Brasil, baseada na construgao de novas formas espaciais, deve ser vis-
ta como uma gigantesca iniciativa para realizar metas de tipico "desen~
volvimento atrasado . Nesse quadro de referencias, a criagao de um es-—
pago construido® moldado de acordo com a 3001edade a ser instalada (a
modernizagdo) ocupou um lugar central junto aos setores dominantes.
Como decorrencia, ao longo deste processo, o Estado jogou um papel cru-
cial.

* Bryan Roberts, “Agrarian Organization and Urban Development™. Stanford Journal of International
Studies, vol. 13. p.95, 1978.

* Jorge E. Hardoy, Ciudades Precolombianas. Buenos Aires, Ediciones Infinito, 1964,

¢ Alejandra Moreno Toscano e Enrique Florescano, “El Sector Externo y la Organizacion Espacial y
Regional de Mexico (1521-1910)”, em Contemporary Mexico, editado por James Wilkie, Michael
Meyer e Edna Monzon de Wilkie. Berkeley, University of California Press, 1976.

7 Idem, ibid., p. 72.

8 A definigdo do espago construido compreende o complexo composto por inumerdveis elementos dis-
tintos (estradas, canais, etc.) que tem de estar articulados para o processo agregador da produgdo, cir-
culagdo e consumo. Ver, David Harvey, ‘“The Urban Process under Capitalism: a Framework for Ana-
lysis”, International Journal of Urban and Regional Research, vol.2, n® 1, pp. 101-132, mar¢o 1978.
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Este pequeno ensaio trata de tres questaes correlatas, as quais vao-se
elucidando atraves do exame da evolugao historica da urbanizagao bra-
sileira ao final do século XIX e primeiro quartel do seculo XX:

a) as :mellcagoes de tres grandes obras publicas e projetos concernen-
tes a formacao e ocupacao do territorio naciomal,

b) o papel crucial exercido pelo Estado, como gestor do capital social
a ser investido mna construgao do espago existente:

¢) o lento ritmo atraves do qual a questao do desenvolvimento regional
desequilibrado veio a assumir uma clara identidade nodescnrolar de
processos contraditorios gerados pelo estabelecimento da rede fer-
rovidria em $Sao Paulo, a construcao de Belo Horizonte como capital
de Minas Gerais e a decisao de planejar Brasilia como capital nacio-
nal.

A Expansio do Café e o Sistema Ferrovidrio

A intrinseca relagao entre a expansao do café e a construgao de um com-
plexo sistema ferrovidrio, na segunda metade do Gltimo século em Sao
Paulo, ilustra a importancia decisiva que teve a expansao cafeeira pa-
ra a instalacdo de uma economia industrial no Brasil.? Em contraste com
casos como o dos Estados Unidos, onde a criacao de um sistema de trans-
portes baseado na ferrovia serviu como cinto de transmissao para expan-
dir as bases materiais de uma moderna ordem industrial, no Brasil (Sao
Paulo) o sistema ferroviario foi criado pela expansao do cultivo do ca-
fe. Sao Paulo, assim, representa um caso no qual a preexistentia de um
produto estrategico tornou necessaria a criacao de um moderno sistema
de transporte.10

A primeira ferrovia a ser criada no Brasil (Rio-Petropolis,ldékm) nao
teve precisamente um carater economico. A medida que seu principal ob-
jetivo era servir a Casa Real Lusitana em Petropolis, area e equipamen-
to de lazer do Imperador D. Pedro I, ela foi criada na verdade por ra-
zoes politicas. Esta ferrovia extremamente curta fol inaugurada em 30
de abril de 1854, por meio da iniciativa de Irineu Evangelista de Sou-
za, Barao de Maua.

Anteriormente a 1854, tinha havido duas importantes iniciativas em fa-
vor da copstrugao de um sistema ferroviario no Brasil. Duranteoperio~
do regencial, a Lei Fet 7o (1835) tentou estabelecer as primeiras regu-
lamentacoes e incentivos para conectar Rio de Janeiro, Minas Gerais,
Rio Grande do Sul e Bahia. Sob os auspicios dalei Feijo, o cidadao bri-
tanico Thomas Cochrane requereu o privilegio de construir e depois ex-

? Warren Dean, The Industrialization of Sdo Paulo, 1880-1945. Austin. University of Texas Press, 1969;
Richard Morse, From Community to Metropolis Gainsville, University of Florida Press, 1958 Paul
Singer. Desenvolvimento Econémico e Evolugio Urbana, Sdo Paulo. Nacional, 1968.

O As duas referéncias principais para o estudo da instalagdo do sistema ferrovidrio em Sdo Paulo sao:
Roberto Howard Mattoon Jr.. “The Companhia Paulista de Estradas de Ferro. 1868-1900: a Local
Railway Enterprise in Sao Paulo, Brazil” Tese de Doutorado. Yale University, 1971 ¢ Odilon Noguei-
ra de Matos, Café e Ferrovias. Sdo Paulo, Alfa-Omega. 1974, 2a. edi¢do
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pandir uma linha comercial entre Rio de Janeiro e o Vale do Paraiba.
Fmbora ele nao tenha recebido nenhuma concessao especial, como juros
Jarantices, a fmpevial Companlida de Letrada de Ferro, de Cochrane, foi
construida em 1840. Entretanto, a despeito do entusiasmo inicial e ge-—
neralizado apoio, diversos fatores vieram a afetar a plena realizagao
da companhia recentemente criada. A falta de alguns incentivos especi-
ficos para essa empresa privada bem como disturbios politicos causados
pelas clivagens e revoltas em Minas Gerais e Sao Paulo parecem ter pre-
judicado, decisivamente, a construgao planejada. Cochrane, emvista do
fracasso, fez notar que a Gra-Bretanha e a Russia tinham adotado incen-
tivos (tais como juros garantidos sobre o capital 1investido) para a
construcao de ferrovias, enquanto o Brasil ainda nao havia adotado os
mesmos desejados e benevolentes incentivos a atividade empresarial pri-
vada. Ele, entao, foi ao governo brasileiro solicitar tais incentivos.
Seu pedido foi derrogado pela Camara de Deputados em 1852. Ainda que
derrotada, sua tentativa foi instrumental em expor a falta de incenti-
vos suficientes oferecidos pelo Brasil no sentido de captar capital fi-
nanceiro privado do Exterior para instalar um custoso sistema de trans-
portes baseado nas ferrovias.l!

De 1850 em diante, o Brasil embarcou em uma nova fase de realizagoes
historicas que favoreceram a instalagao de ferrovias no Pals. Varias re-
voltas regionais tinham sido reprimidas, havia uma tendencia paraore-
forgamento do poder central com o Poder Moderador de D. Pedro II rei-
nando sobre forgas provinciais. Alem disto, o trafico de escravos ti-
nha sido abolido (Lei Eusébio de Queirds, 1850), desta forma liberando
o capital investido em escravos para uso em outras fontes produtivas.

Com referencia a instalagéo de ferrovias, foi a Leil 641 (26 de junho de
1852) que estabeleceu o ponto de partida historico para o estabeleci-
mento de um sistema nacional. Basicamente, essa lei cria novos incen-—
tivos capazes de captar novos investimentos disponiveis atraves de duas
medidas: juroe garantidos e privilégio de =zona. A concessao de juros
garantidos significava que os governos provinciais e Imperial ofere~
ciam, em casos julgados pelas respectivas casas legislativas,garantias
especiais de até 7% sobre o capital investido na construgao de ferro-
vias. Especificamente, o governo Imperial asseguraria umretorno de 5%,
em alguns casos as provincias poderiam acrescentar mais 2% sobre omes-
mo capital. Qualquer lucro excedendo a 87 seria dividido entre os go-
vernos (Imperial e provincial) e os portadores de capital das linhas
construidas.

0 segundo incentivo, assegurando vantagens monopolistas, permitia di-
reitos exclusivos de servigcos numa area de 30km de cada lado da prin-—
cipal ferrovia, em favor da primeira companhia a ser instalada. Ha al-
guns desacordos sobre a exata extensao das zonas de privilegios, mas,
fora de qualquer duvida, este "direito' configurou uma vantagem mono-—
polista. O que, por analogia, poderia ser relacionado com uma maneira
especifica de "extrair renda da terra'" por meio de investimentose "le-
gislacao mais favoravel', uma faceta da extragao de mais-valia.

Ambas as medidas procuraram captar nao somente capital estrangeiro,mas
também capital privado nacional para investimentos numa areacriticade

' Odilon Nogueira de Matos, obra citada, p. 50
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estrangulamento do sistema economico em operaggo, ja afetando a lucra-
tividade do complexo cafeeiro. Naquele momento, os crescentes custos de
transporte por mulas estavam disturbande a plantation economy na movel
fronteira do oeste paulista, apos a decadencia da producao no Vale do
Paraiba.l?

Depois da criagao da ja mencionada ferrovia Rio-Petropolis, baseada no
esforgo e lideranga do Barao de Maua, houve muitas outras tentativas de
estabelecer linhas férreas atraves da area de plantacao cafeeira do Rio
de Janeiro. Entre estas tentativas estava uma que completava a conexao
entre Sao Paulo e Rio de Janeiro (até a localidade de Cachoeira), em
1875. Enquanto isso, em Sao Paulo, onde a expansao cafeeira ja estava
favorecida pela infra-estrutura resultante da economia agucareirda, co-
megcam os primeiros esforgos para a adocao das ferrovias como principal
meio de transporte para passageiros e colheitas agricelas. Ja em 1855,
o Presidente da Provincia, Conselheiro Antonio Saraiva, clamava pela
construgao de uma rede ferroviaria que poderia beneficiar especialmen-
te a Jundiai, Campinas e Limeira por meio do transporte de café e agu-
car. Na avaliagao de Saraiva sobre o armazenamento de produtos agrico-
las, havia uma enorme perda de produtos, devido a falta de um bom sis-
tema de transportes. Ao mesmo tempo, ele predisse um razoavel aumento
no numero de passageiros, dado o fato de que em Cubatao havia um cru-
zamento de aproximadamente 40.000 tropeiros, que provavelmente poderiam
mudar para transportes por trens.!3 Assim, as vantagens em instalar o
sistema eram bastante obvias para a elite paulista naquele momento.

Finalmente, em 1856, o Decreto 1.759 concede a Pimenta Bueno, Marques
de Monte Alegre e a Irineu Evangelista de Souza o direito de construir
uma ferrovia de Santos a Jundiai, desviando de Sao Paulo. Essa conces-
sao incorporou "subsidios", tais como privilégios de zona, exploracao
de recursos minerais eventualmente encontraveis ao longo das linhas,
prioridade para obter terras publicas a precos favorecidos e juros ga-—
rantidos de 7% sobre o capital investido. Comdinheiro britanico,.a com-
panhia foi finalmente incorporada em Londres, em 1860. A primeira 1i-
nha, conectando Santos a Sao Paulo foi inaugurada em 1866 sob o nome de
Sac Paulo Railvay (a "Inglesa", como era conhecida pelos paulistas). A
rota originalmente planejada atée Jundia,compreendendo 140km desde Sao
Paulo, foi oficialmente inaugurada em 1867.

A falta de interesse da Inglesa em completar o sistema ferroviario pau-
lista excitou interesses empresariais entre plantadores locais de ca-
fe, no sentido de ampliarem-se linhas, bem como a construggo de novas.
A primeira dessas a ter sucesso fol aCompanhia Paulista de Estrada de
Ferro, incorporada em 1868 atraves de exclusivo capital privado paulis-
ta. Sua primeira linha foi inaugurada em 1872 e consistiu na rota Jun-
dial-Campinas, o centro da nova area cafeeira nacional. A despeito de
seu carater privado, o lider da nova empresa foi o Presidente da Pro-

2 “Como a lei paulista de 1838, a nova lei de 1852 proibiu o trabalho escravo na construgdo de ferro-
vias. Além disto. os trabathadores brasileiros poderiam ser beneficiados pela dispensa do servigo mili-
tar compulsorio, bem como do servigo na Guarda Nacional. Tais vantagens demonstram claramente a
seriedade do governo no empreendimento das obras ferrovidrias.™

% Adolfo Pinto, Histéria da Viagdo Publica em Sdo Paulo, como citado por Oditon N Matos, obra cita-
da, p. 57



24

vincia de Sao-Paulo (governador), Saldanha Marinho, um politico de Per-
nambuco. Como Campinas ja era o mais. importante produtor de café em Sao
Paulo, Saldanha Marinho e seus socios capitalistas, interessados na ex—
portacao do cafe da area, decidiram que a construgao da ferrovia era
crucial para a promogao daquela promissora cultura.

A linha de Jundiai a Campinas (45km) foi inaugurada em 11 de agosto de
1872. Comecando em Campinas, os mesmos paulistas estenderam suas linhas
ate Rio Claro. A criagao da Paulista apresentou certos fenomenos novos,
os quais. serviram para antecipar a atmosfera de negdcios que veio a
contaminar a provincia de Sao Paulo desde entao, tornando-a lider da
emergente civilizacao industrial brasileira. Antes de mals nada, a Pau-
lista fol inteiramente financiada por capital privado local, um evento
inusitado. O fim do trafico escravo e a crescente demanda por cafe, em
toda a parte, intensificaram as pressoes irresistiveis;do pontode vis-
ta dos cafeicultores, investimentos em ferrovias eram lucrativos por
causa de sua centralidade nos custos decrescentes de transporte. Em se-
gundo lugar, a expansao do sistema ferroviario nao seguiu as novas zo-
nas de fronteira, mas, ao contrario, procurou areas onde o café estava
sendo cultivado.

Essa dimensao ajuda a distinguir a instalacao de ferrovias nos Estados
Unidos do contexto dominado pela expansao do cafe em Sao Paulo. No pri-
meiro caso, as ferrovias eram pioneiras na abertura de areas de fron-
teira, enquanto em Sao Paulo elas foram construidas para atender a uma
demanda preexistente. Mattoon chama a atengéo para o fato de que o ca-
so paulista sugere algumas semelhancas com o desenvolvimento do siste-
ma ferroviario argentino, onde ferrovias se espalharam atravées do inte—
rior, partindo de uma cidade portudria (Bueno Aires), e as estraté-
gias de expansao também se basearam na demanda, um fato que as tornou
incompativeis com o planejamento de longo prazo, dada sua orientagao
para o mercado entao existente.l®

Depois da criagao da Inglesa baseada no capital britanico, ea Paulis-
ta, baseada no capital exclusivamente privado e local, outras linhas e
corporagoes foram criadas, todas seguindo o exemplo piloneiro oferecido
pela Paulista. A Companhia Itauana, incorporada em 1870, inaugurou sua
primeira linha Jundiai-Itt em 1873. A Companhia Mogiana, incorporada
em 1872, inaugurou sua linha Campinas-Mogi Mirim em 1875. A Companhia
Sorocabana, incorporada em 1870, inaugurou sua linha Sao Paulo-Soroca-
ba em 1875. Finalmente, a Estrada de Ferro do Norte, incorporada em
1871, construiu uma linha de Sao Paulo a Cachoeira, no Vale do Paraiba,
onde conectava com a Dom Pedro II (hoje Central do Brastl) vinda do Rio
de Janeiro, em 1877.

0 sistema todo instalado em Sao Paulo foi fomentado quase que exclusi-
vamente pelos interesses privados ligados ao cultivo do cafe. O Estado,
representado pelo governo provincial, impos algumas regulamentagSes, mas
em contrapartida tambem ofereceu varios incentivos para capturar e con-—
vencer o capital privado a incorporar as ferrovias ultranecessarias na
época. Mais tarde, em 1877, todas as linhas privadas existentes subs-—
creveram a Junta Suprema das Estradas de Ferro, uma organizagao oligo-
polista erigida para regular o fluxo de trafego, bem como regulamentar

"% Robert Howard Mattoon Jr.. obra citada, conclusoes
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as bitolas. A Junta também se tormou um corpo especial encarregado do
sistema geral de contabilidade, abrangendo as companhias existentes.
Essa iniciativa, baseada na autOFregulamentagio, ilustra muito bem o
papel marginal inicialmente ocupado pelo governo provincial em relacao
ao sistema ferroviario de Sao Paulo.

Entre as varias vantagens trazidas pela crlagao do sistema ferroviario
paulista, pode-se facilmente dlstlngulr a 1mportanc1a crucial assumida
pelo porto de Santos, a ascencao do sistema de "trabalho livre", aju-
dando a destruir a escravidao, a colonizacao espontanea ao longo dos
eixos ferroviarios, o crescente valor das terras disponiveis sob o con-
trole das tradicionais familias de plantadores de café e, por tltimo,
mas nao menos importante, um gigantesco salto para a frente na solidi-
ficacao de uma - mais auténtica ordem economica nacional. E importante
notar que investimentos em transporte, assumidos pelos plantadores de
cafe, na realidade, ajudaram a criar novas p0551b111dades de investi-
mento do capital acumulado e disponivel nas maos da aristocracia ca-
feeira, dessa forma acelerando a taxa de circulagao e aprofundando o de-
senvolvimento das forcas produtivas em direcao a um sistema industrial
em maturagao. Warren Dean e Wilson Cano, estudando a formagao capita-
lista de Sao Paulo, destacam a decisiva importancia dessa primeira on-
da de internalizagao do capital, em contraste com a até entao dependen-
cia das fontes externas de financiamento.

Além disto, a criacao de um sistema ferroviario baseado na acumulagao
privada de capital, e nao na disponibilidade de capltal social contro-
lado pelo Estado, tornou possivel wuma dlver31flcagao do investimento
privado. Bancando sobre o potencial inerente no desenvolvimento pros—
pectivo de um sistema ferroviario, a classe de cafeicultores investiu
em novas terras ao longo da malha, tanto como em bancos e casas de co-
mercio, antigamente controlados pelo capital britanico.

Em relagao a dlstrlbulgao e a forma dos centros de populagao, o sister
ma ferroviario nao revolucionou realmente as formas urbanas. A forma
linear tomada pelo sistema ferroviario norte- amerlcano nao foi desen-

volvida neste periodo no Brasil por meio da expansao cafeeira. O dese-
nho urbano local permaneceu inalterado. Contudo as ferrovias favorece-
ram a urbanizagao dos cafeicultores e de suas familias, pela simples
razao de que a intermediagao comercial comegou a ocorrer em areas onde
os sistemas de transporte prevaleceram sobre outras atividades llgadas
as empresas cafeelras. Tambem nao deveria ser esquecido que a existen-
cia da malha ferroviaria ajudou escravos a fugirem das fazendas nas
quals serviam, bem como para trazer 1m1grantes europeus para trabalhar
em fazendas em processo de modernizacao pela adocac do sistema de tra-
balho livre, ac final do sexulo XIX.

Em sintese, a 1nsta1agao do sistema ferroviario em Sao Paulo, dadas as
suas particularidades, serve como uma 1lustragao das varias cadelas de

'S Warren Dean, obra citada; Wilson Cano, Rarzes da Concentra¢io Industrial em Sdo Paulo. Sdo Paulo,
DIFEL, 1977

"6 Alan K. Manchester, British Preeminence in Brazil — its Rise and Decline. New York, Octagon Books,
1964; Richard Graham, Britain and Onset of Modernization in Brazil, 1850-1914. Cambridge, Cam-
bridge University Press, 1968
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operacao, tomando corpo nas origens damoderna ordem capitalista no Bra-
sil, a qual veio fazer seu berco fundamental neste estado ena sua area
central. Cafe, ferrovias e imigrantes podem ser tomados como 08 novos
ingredientes essenciais neste quadro. Ainda mais, frente a essa emer-
gente confluencia de forgas sociais e economicas, o governo central,
atraves de seu centro burocratico no Rio de Janeiro, forcou muito mais
a unlflcagao admlnlstratlva do terrltorlo nacional do que a efetiva in-
tegragao economica atraves da maximizacao de lucros favorecida pelo re-
baixamento dos custos de transporte.17

Planejamento e a Construgdo de Belo Horizonte

A presente capital de Minas Gerais, Belo Horizonte, & o claro resulta-
do de uma decisao politica tomada pelas elites regionais que previram o
fim do ciclo do ouro, tanto como o apareclmento de outras realidades
que pressionaram a construgao do novo sitio naquele tempo.

A economia mineira, baseada na primeira corrida ao ouro dos tempos mo-
dernos (1690 -1740), foi sempre um mosaico composto por virtuais siste-
mas autarquicos de produgao. Os campos de mineragao ocuparam a parte
central da provincia (Ouro Preto-Diamantina), enquanto na zona da mata
(Juiz de Fora) e no sul ocorreu um ressurgimento das atividades indus-
triais e agricolas (texteis e implementos). A decisao lusitana de man-
ter Ouro Preto e suas cercanias isoladas de rotas de comunicagaomais am-
plas, através da centralizagio das operagaes de exportagio do ouro por
meio do porto do Rio de Janeiro e pelo atraso deliberado no desenvolvimen-—
tode rotas para outras provincias ou portos(Espirito Santo), tinha umdu-
plo objetivo: isolar as "Minas Gerais' de outros poderes europeus da-
quele tempo e frustrar o contrabando e a evasao de taxas nos campos de
mineracao. "As comunicagoes eram restrltas as regioces facilmente vigia-
das, principalmente em rumo norte a Bahia, oeste para Cuiaba e sul pa-—
ra a capital no Rio de Janeiro".18

Outras regioes de Minas Gerais, que nao a area central dominada pelos
campos de mineragéo do ouro, experimentaram diferentes padroes e taxas
de crescimento economico. A falta de sincronia de suas subareas econo-
micas, durante o periodo que se prolonga até a metade do século XX, faz
do estado de Minas Gerals um caso importante para o estudo de desequi-
librios regionais e separatismo potencial. Como uma conseqlléncia desta
extrema fracionalizagao da producao, todo o territorio mineiro era com-
posto de areas que estavam mais proximas de outras capitais do que OQu-
ro Preto propriamente. Assim, o sul estava ligado a Sao Paulo atraves
da ferrovia e do porto de Santos, ou atraves de rotas de comunicacao
pré-modernas {(mulas), e dessa forma exportava seu cafée. A zona da mata
tendo Juiz de Fora como seu centro, estava bem integrada na economia e
na sociedade do Rio de Janeiro, com a vantagem suplementar de tormar-
-se a area mals industrializada da provincia ao fim do periodo impe-
rial. O norte estava conectado a Bahia, cujos portos tambem exportavam
seus produtos (gado).

7 Robert Howard Mattoon Jr.. obra citada,

'® John D. Wirth. Minas Gerais in the Brazilian Federation, 1889-1937. Stanford Stanford University
Press. 1977, p. 2
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Ainda que as cidades mineradoras (Ouro Preto, Sabara, Diamantina, Ma-
riana etc.) na area central da provincia tenham capturado a hegemonia
politica formal de Minas Gerais, de fato o poder estava disperso atraves
de outras sub-regices que nao tinham a wineracao como o centro de suas
atividades. Para tratar compreensivamente com a formagao do complexo re-
gional baseado em Minas Gerails, o analista deve levar em conta que o
isolamento da mineragao do ouro, a despeito de seu claro conteudo po-
litico baseado na estratégia portuguesa de evitar a confrontagéo com
outros poderes europeus. tinha sido um fator fundamental na propulsao
da integracao da emergente economia nacional na sua fase<jepyuud¢ac de
mercadorias. 19 Isso veio a ocorrer atraves da importagao de produtos
consumidos nos campos de mineracao e suas vizinhangas, incluindo pro-
dutos agricolas de diversas partes do Pais, mulas do sul e gado donor-
deste. Com puro resultado de necessidades economicas, o complexo mine-
rador do ouro tinha gerado as primeira formas de civilizagao urbana no
Pais, atraves da concentracao de sua forga de trabalho. No mesmo sen-
tido, através de transacoes com outras sub-regioes do Brasil, aminera-
cao ajudou a criar os primeiros movimentos para o estabelecimento de
uma economia plenamente nacional em escala.??

Embora esse passo para a formaggo de uma economia nacional melhor inte-
grada tenha trazido consideravel influencia sobre outros setores da so-
ciedade, especialmente como matéria-prima para os movimentos pro-In-
dependencia como a "Inconfidencia Mineira" de 1789, e inteligivel que
ele poderia ser enfraquecido pela raplda exaustao do curo na area cen-
tral da provincia. Paralelamente a exploragao do ouro, houve um rapi-
do surgimento de atividades agricolas em outros setores da economia,
mas o papel de Ouro Preto esta ja destinado a rapido declinio.?!

Ouro Preto serviu como capital de 1720, quando Minas Gerais foil separa-
da de Sao Paulo, até a inauguracao de Belo Horizonte, formalmente Cur-
ral del Rei, em 1897. Essa mudanca foi acompanhada pela decadencia da
economia de mineragéo que estava centrada em Ouro Preto desde o seculo
XVIII. A economia mineira estava lentamente se movendo em direcao ao
sul, onde fazendas de gado iam-se transformando em plantagoes de cafe,
ja integradas ao complexo economico paulista no fim do seculo XIX.

A capital colonial de Ouro Preto foi fundada em 1698 por exploradores de
Sao Paulo a procura de riquezas auriferas nos campos da regiao. Todavia,
obstaculos fisicos, bem como a rapida decadencia de empresas de mine-
ragao, corporificavam pesados onus paraa elite mineira a conservacao de
Ouro Preto como capital de Minas Gerais. Ainda que a mudanga para Belo
Horizonte tenha um grande significado em si mesma como a primeira po-
litica a resultar na criacao deliberada de uma localidade como capital

!9 Francisco de Oliveira, A Emergéncia do Modo de Produgdo de Mercadorias: uma interpretacio Te6-
rica da Economia da Republica Velha no Brasil™. em Boris Fausto (Organizador) Histéria Geral da
Civilizagdo Brasileira, Sio Paulo, DIFEL, vol. 1. pp. 391-414 1975

20 Paul Singer. obra citada, capitulo sobre Belo Horizonte: Pedro Pinchas Geiger Evolugio da Rede
Urbana Brasileira. Rio de Janeiro. MEC. 1963

1 Paul Singer. obra citada; Francisco Iglésias. Politica Econémica do Governo Provincial Mineiro ( 1835-
-1889). Rio de Janeiro, MEC. 1958 Charles Boxer. The Golden Age of Brazil. Berkeley, University
of California Press. 1962
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no Brasil, ha algumas dimensoces implicitas da problematica que devem
ser trazidas a consideragao antes de analisarmos o desenho urbano as-
sumido pela nova capital. 22

Falta de infra-estrutura, isolamento de outras regioes, obstaculos fi-
sicos impedindo o desenvolvimento de uma cidade moderna, tudo isto con-—
tribui para provocar a mudanca da capital para um sitio mais ameno,por
parte da elite politica mineira. Mals ainda, movimentos separatistas ao
longo de toda a segunda metade do seculo XIX tornaram urgente a criagao
de um novo centro politico. Com efeito, em 1862, 1868 e 1884, houve
tentativas de criar Minas do Sul independente de Minas Gerals, ou mes-—
mo uni-la com o norte de Sao Paulo, como testemunhado pela virtual ex-
clusividade que foi oferecida as areas cafeicultoras de Sao Paulo para
a 1nstala§a0 de ferrovias. Durante a decada de 1870, a medida que suas
relagoes comerclals ocorriam predominantemente através do territdrio
paulista, a reglao do Trzcmguéo Minetro pediu independencia de Ouro Fre-
to de modo formal. Em 1873, o Imperador endossou um projeto de crlacao
de uma nova provincia no Vale do Rio Sao Francisco, de Montes Claros ao
sul de Pernambuco.?3

Acentuando os tragos de visivel fragmentacao territorial, a necessaria
ressurreigao economica de Minas Cerals, atraves da 1nstalagao de um
forte mercado interno baseado nos campos de mlneragao(reglao central),

foi prejudicada pelo alvara de 1785, o qual afetou pesadamente o cres-—
cimento potencial desta adrea como um produtor de bens industrializados,
tais como texteis e implementos metalicos.

Todes esses problemas tinham de ser encarados pelo bloco governante no
poder, se desejavel a superagao do Separatlsmo e o declinio economico
e social. A crescente influéencia da economia cafeeira paulista, segui-
da pelo surgimento de ferrovias conectando sua area oeste (Campinas,
Jundiai) ate o porto de Santos, foi tambem um fator a ser tratado como
se, efetivamente, Minas Gerais quisesse conservar sua identidade e in-
tegridade. De outro lado, o reaparecimento de um setor externo forte
além do ouro, desta vez baseado no cafe, fez de Minas Gerais uma pode-
rosa provincia. Como um resultado da exportagao de café, a qual mostrou
em 1877 o Rio de Janeiro com 107 mil toneladas e Minas Geraiscom38mil
toneladas, contra Sao Paulo com 17 mil, Juiz de Fora tornou-se a cida-
de mais importante da prov1nc1a 2% Suas relagoes com o Rio de Janeiro
ea crescente interpenetracgao dosinteresses economicos entre o Sul e Sao
Paulo trouxeram de volta o velho quadro do primeiro perIiodo do ouro:
Minas Gerals era nmovamente um mosaico fragllmente unificado por um se-
tor externo que era composto por ligacoes muito prox1mas com cidades
que nao a capital de Minas Gerais. Assim, ao final do século XIX, Ou-

*? De fato, a capital do estado do Piaui, Teresina, foi criada muito anies do que Belo Horizonte. Em 1851,

Teresina foi construida para substituir a pequena cidade de Oeiras como capital. Entretanto, o deca-
dente desenvolvimento econémico experimentado pelo Piaui veio a afetar o papel comercial da nova
capital, o qual era uma das suas principais fun¢oes. Para detalhes destes episddios historicos e econd-
micos ver David G. Epstein, Brasilia, Plan and Reality, Los Angeles, University of California Press,
1973, especialmente o capitulo 2.

23 John D. Wirth, obra citada.

24 Paul Singer, obra citada.
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ro Preto, como capital da prov1nc1a mais populosa do Brasil, era uma
anomalia politica e economica.

Alem disto, o fim do regime imperial em 1889 causou algumas mudangas
cruciais nas relagoes entre as provinclas e o governo central. A chega-
da da descentralizagao politica e fiscal tornou os estados emergentes
mais poderosos, atraves de controle da terra imperial, autoridade so-
bre deposites minerais, o direito para criar taxas de exportagao, o po-
der de tomar empréstimos no exterior e vender onus fora das fronteiras
nacionais e o privilégio de criar uma forca armada propria. O vesulta-
do mais espctacular foi um notavel aumento nas receitas dos estados.

Minas Gerais estava pronta e madura para erigir sua nova capital. Du~
rante a administracao de Afonso Pena, um politico virtuoso = que depois
viria a ser Presidente da Republica (1906-1909), o engenheiro Hercula-
no Ferreira Pena,, da Escola de Minas de Ouro Preto, foi chamado para
determinar o sitio da nova capital. Essa decisao, tomada em 1890, ime-~
diatamente deu inicio a exacerbacaode clivagens regionais sobrea ques—
rao da wevw sapiiai. Historiadores do processo savunanimes sobre a barga-
nha politica havida na Construgio de Belo Horizonte, atraves da qual
Afonso Pena comprou a oposigao da Zona da Mata, Ouro Preto e o Sul,por
melo de subsidios para a lnstalagao de estradas e para a importacao de
imigrantes europeus, demandas essas fortemente associadas = a pressoes
mobilizadas pelo setor cafeeiro, o mais importante da economia do es-—
tado naquele momento (com a producao de 95.000 toneladas em 1890, ...
188.000 toneladas em 1901).

Em 19 de margo de 1894, Afonso Pena mnomeou o engenheiro Arao Reis - um
paraense vivendo no Rio de Janeiro — para chefiar a comissao de cons
trucao da nova capital a ser erigida em Belo Horizonte, primeiramente
Curral del Rei, um centro de criagao de gado criado em 1714. A princi-
lal ldela a sustentar o projeto fol a reatlvagao da economia baseada na
mineracao de ouro, e tambem a criagao de um centro politico melhor pa-
ra o estado como um todo.

Belo Horizonte foi inaugurada em 12 de dezembro de 1897, durante o go~
verno de Bias Fortes, tendo como seu chefe de obras publicas um enge-—
nheiro mineiro, Francisco Bicalho. Dados alguns desentendimentos entre
o antigo chefe da comissao de obras e o novo governo, Arao Reis foi de-
mitido de seu cargo em 1895.

A construcao da cidade teve de enfrentar problemas terriveis. 0 trans—
porte de materiais foi penoso ¢ custoso. Havia uma ferrovia ate Sabara
(18km de Belo Horizonte), porém desde 1a o material de construgao era
transportado por mulas, o que tomava 48 horas para chegar ao lugar de
destino. Em 1895, a ferrovia de Sabara a nova capital emconstrugao foi
finalmente completada. Havia também falta de mao-de-obra, e imigrantes
europeus foram importados em grande nimero (italiamnos, espanh01s por-—
tugueses). Alem disto, em 1897 o governo tinha que tomar empreéstimos
externos, principalmente de bancos franceses, parapagarasleldds con-
traidas na construcao.’® Contratos para a construcao de prédios publi-
cos, casas para alojar os trabalhadores dos canteiros de obras vindos

2% John D. Wirth obra citada, p. 213: 29.000 contos até 1897: e neste mesmo ano 0 governo tomou em-
prestado 65 milhdes de francos franceses do Banco de Paris e dos Paises Baixos
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de Ouro Preto, ruas e redes de infra-estrutura foram todos oferecidos
para contratantes privados. Todas as atividades deveriam obedecer ao
plano geral desenhado por Arao Reis e pela comissao de construgao.

0 plano geral desenhado para Belo Horizonte era um plano de engenharia,
exclusivamente, sem qualquer con51deragao social. Foi baseado nos exem-
plos da reconetrugao de Paris na década de 1860 sob Napoleao III, com
a lideranca do Barao George Hausmann, e o modelo seguido para Washing-
ton, atraves do plano de L'Enfant. Baseado nos principios barrocos, o
plano geral sublinhava os aspectos de monumentalidade, £5pagos enormes,

simetria e grandeur . A cidade foi planejada numa forma conceéntrica,

para uma populacao de 200.000 habitantes: trés areas concéntricas, com
o circulo exterior cercando uma area posta em reserva para pequenas fa-
zendas que deveriam servir de fonte de alimentos primarios para a cida-
de. 0 anel seguinte, mais proximo do centro da cidade, foi chamado por
Reis de "area suburbana”, no qual haveria chicaras (ou quintas), espé-
cie de areas de lazer para abrigar as classes ricas. As principais ar-
terias da area suburbana estavam limitadas 2 uma largura de 14 metros,
mais estreitas do que as vias da area central. Adelman estd convencido
que esse desenho foi influenciado muito mais pela estética barroca do
que pelo funcionamento tipico das grandes cidades modernas.?® As incon-
veniencias de possuir ruas assim estreitas na area suburbana aparece-
ram nitidamente nas primeiras duas decadas deste seculo, quando as au-
toridades relaxaram na disciplina do plano e o caos comecou.

O centro urbano era similar a Washington e Paris., com dois tipos de
sistemas viarios. Superposto sobre "um gradiente de ruas com 20 metros
de largura, com intersecc¢oes de angulo direito, Reis ‘desenhou outro
sistema consistindo de avenidas diagonais que cruzavam o gradiente num
angulo de 45 graus. A largura dessas ruas possibilitaria a livre cir-
culagao do trafego e seria suficiente em termos de controle e beleza".27

A monumentalidade estaria reservada para o grande eixo, uma avenida de
55 metros de largura, em cujos extremos estaria a Catedral e o Congres-
so. Desta forma estaria assegurada a analogia com a Pennsylvania Avenue
de Washington e com os Champs Flysees de Paris. A entrada para o cen-
tro civico da cidade estaria localizada ao redor daPraca da Liberdade,
e a zona urbana propriamente dita seria cercada pela Avenida do Contor-
no. Alem disto, haveria um parque .entral ao longo da Avenida Afonso
Pena, nome conferido ao eixo monumental.

Além da caracterizagao do desenho urbano, & importante notar que algu-
mas de suas suposigoes fundamentais em termos de monumentalidade foram
afetadas por dois fatores: o provincianismo da capital ao fim do sécu-
lo XIX (e que se estende ate os anos 30 deste seculo) e a ascensao de
outros meios de transporte. Estes fatores vieram a se tornar obstacu-
los definitivos para a reallzagao dos planos originalmente desenhados
por Arao Reis. Belo Horizonte era uma crlagao politica artificial e foi
somente apo0s algumas decadas de sua criagao que a cidade veio a exercer
hegemonia sobre outras regices dentro do estado de Minas Gerais. Uma

2% Jeffry Adelman. “Urban Planning and Reality in Republican Brazil: Belo Horizonte. 1890-1930"
Tese de Doutorado, Indiana University. Bloomington. 1974, p. 54

*7 Idem. ibid.. p. 56
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cidade marcada pela presenca de uma extensiva burocracia desde o come-
co, sendo que somente por meio da industrializacao, depois de 1950, e
que Belo Horilzonte veio a tipificar a sociedade mineira moderna. Acla-
ra vantagem de seu "desenvolvimento industrial atrasado" repousou na
existencia de modernas economias de escala, organizadas de acordo com
os padroes capitalistas internacionalmente prevalescentes. Essa nova
realidade tornou Belo Horizonte um sitio altamente promissor para o de-
senvolvimento industrial brasileiro.?®

Ainda em relacao as suas fungoes internas e conseqllencias, deve-se no-
tar que desde o comego o Plano Diretor da cidade privilegiou severas
linhas de discriminacao espacial. Havia areas exclusivas reservadas pa-
ra a emergente burocracia estatal (o Lairro de funciondarios), que eram
favorecidas por lotes gratuitos e casas subsidiadas, a serem construi-
das as expensas do governo, sem juros, atraves de pagamentos mensais em
30 anos. Em 1914, o Estado ofertou casas aos compradores originais,li-
berando-os de futuros pagamentos.”? Contrastando com essa discrimina-
cao em favor da buroeracia estatal, havia aglomeragoes urbanas forma-
das por trabalhadores em obras piblicas envolvidos na construgaodaci-
dade. 0 47to aa UstagGo e sarr: Preto ecanduas das dreas mais famosas in-
tegradas por este tipo de trabalhadores, principalmente imigrantes.
Mais tarde, algumas destas areas foram urbanizadas pelo governo, atra-
ves da instalacac de infra-estrutura, Como decorrencia 'matural"”, os
primitivos habitantes foram de 1a expelidos para outras areasmais lon-
ginquas (para a Barroca, por exemplo).

A despeito de ter sofrido enormemente os efeitos do declinio dos pregos
do cafe depois de 1896, o que levou ao Convenio de Taubate (1906)atra-
ves do qual o governo federal veio socorrer os cafeicultores por meio
do plano de valorizagao, Belo Horizonte viu-se assumindo crescente im-
portancia para o estado de Minas Gerais como um todo. Depois da cons-
trugao das linhas conectando a cidade com a Estrada de Ferro Central do
Brasil, Belo Horizonte tornou—se um centro importante para omercado de
gado e para o transporte de mercadorias para cidade nos vales do Sao
Francisco e do Rio das Velhas. A evolugao da area cruzada pela Central
do Brasil, a noroeste de Belo Horizonte, pode ser testemunhada pelo
marcado crescimento demografico que ocorreu em 1900 a 1920. A popula-
cao de Santa Luzia cresceu de 36.746 habitantes em 1900 para 58.376 em
1920, a de Sete Lagoas de 23.158 habitantes para 45.762 em 1920 e a de
Curvelo de 49.148 habitantes em 1900 para 75.720 em 1920, Houve um in-—
cremento total de 537 na populagﬁo desta area durante as duas primel-
ras decadas do presente seculo. 0

De 1920 em diante, Minas Gerais experimentou um ressurgimento economi-
co centrado em Belo Horizonte, baseado na instalacao de um polo meta-
lirgico. Esse fenomeno foi decididamente ajudado pela descoberta de
manganes (em Lafaiete) e pela volta a atividade dc uma velhamina leouro

2% Benicio Viero Schmidt, Tese de Doutorado. citada, capitulo 2.

29 Jetfry Adelman, obra citada. passim.

YO paul Singer, obra citada; sobre as transformagGes mineiras no periodo, ver o excelente trabatho de
Domingos Giroletti, ~O Processo de Industrializaggo de Juiz de Fora: 1850-1930” in Fundagao JP,
vol. 10, 10 3 margo 1980 pp. 144.202
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pole. Em 1824, os revolucionarios, formando a "Confederacao do Equador"
em Pernambuco, apelaram por uma nova constituinte a ser instalada numa
area central do Pais, fora do Rio de Janeiro, onde a tradiggo colonial
ainda estava entronizada.

De 1839 a 1877, Francisco Adolfo de Varhagen, um' historiador e diploma-
ta nascido em Sao Paulo, depois tornado Visconde de Porto Seguro, tra-
balhou arduamente sobre a ideia de fundar a nova capital mno planalto
central do Pais. Em 1839, ele prometeu estudos sobre a geografia fisi-
ca do Pais, tanto como acentuar os melhores lugares para a nova capi-
tal. Em 1845 Varhagen tambem sugeriu a construcao de uma universida-
de em Sao Joao d'el Rei, como era deseJo dos incomfidentes e clamou que
a cidade do Rio de Janeiro nao possuia as minimas condicoes de seguran-
¢a para ser a capital permanente. Entre 1849 e 1851, ele publicou em
Madrid seu Memorial Organico, no qual analisava a necessidade da inte-
riorizagao da sociedade nacional. Em 1877, Varhagen finalmente publi~
cou seu trabalho mais aplaudido "4 Questdo da Capital: Maritima ou In-
terior?’, 36

No seu ultimo trabalho, Varhagen reforcou a idéia de que acapital po-
deria nao permanecer no Rio de Janeiro, como a invasao de Duguay Trouin
em 1711 tinha novamente servido de alerta ao governo sobre os perigos
existentes por estar a capital na costa maritima. Varhagen apoiou-se
em exemplos eurcpeus (Londres, Paris, Berlim e Viena) para demonstrar
que capltals seguras deveriam estar locallzadas ao longo de rios e nao
na costa oceanica. Cidades oceanicas, como Constantlnopla, Llsboa, Na-
poles e outras, estavam Ja acostumadas as humllhagoes das invasoes es-—
trangeiras. Entre 0s critérios a serem seguidos na construcao da nova
capital, estavam incluidos:

- facil acesso aos portos costeiros por ferrovias;

- uma intensificagao das transagoes economicas internas entre as dife-
rentes regioes, centralizadas pela capital a ser construida; por is-
so, a nova cidade deveria conter também atividades industriais, mais
do que meramente funcoes administrativas;

- distante de areas de clima tropical, como o Rio de Janeiro;
- localizacao no interior, para evitar invasoes de estrangeiros;

- livre do trabalho escravo, desta forma apta a emular a civilizagao mo-
derna;

- localizagao no planalto central, eqllidistante do Rio de Janeirc, Ba-
hia, Oeiras (Piaui) e Cuiaba (Mato Grosso), numa area que possulsse
ar saudavel e estivesse proxima de fontes hidricas. Essa localizacao
central deveria tambem ter condigoes de ligar os Vales do Amazonas,
do Rio da Prata e do Sao Francisco:

"0 Rio de Janeiro seria uma boa localizagao para capital do
Brasil se o Brasil tivesse de absorver a Africa, do mesmo mo-
do que Culaba seria uma boa capital se estiveéssemos propen-
505 a nos expandir para o oeste ou mesmo Bagé (Rio Grande do
Sul) se estivessemos prontos a ameacar os paises do cone

3 PN .
® Ver os principais “‘excertos” dos trabalhos de Varhagen em Antecedentes, nos seus anexos.
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sul... Mas, se nossa missac & cons®rvar nosso territorio in-—
tacto e melhora~-lo, a nova capital deve ser um lugar central

e defensavel".37

Ainda em 1877, Varhagen fez uma longa excursao pela area central do
Pais, onde presenciou rapido progresso e alguns problemas. Um destes
problemas foi causado pela falta de areas capazes de receber imigran-
tes, que tinham passagens pagas pelo governo para retornar a Europa.
Numa carta que se tornou famosa, o diplomata escreveu para o Ministro
da Agrlcultura Tomas Coelho, sugerindo entre outras coilsas, a cria-
gao de novas areas de colonizacao atraves da funcao de uma capital no
planalto central (Carta da Vila Formosa da Imperatriz).

No curso dos longos debates sobre as razoes geopoliticas para a criacao
da nova capital, até profecias ocorreram. Dom Joao Bosco, mais tarde
canonizado pela Igreja Catolica, tinha tido um sonho predizendoa cria-
gao de uma terra prometida, contendo um solo notavelmente rico e cheio
de petroleo para ser a nova capital do Brasil entre as latitudes de
15° & 20°. 0 sonho foi relatado como tendo acontecido em 1883 (Antece-
dentes). Logo depois, a Republica foi proclamada e, em 1889, o Deputa-
do Nelson Almeida trouxe novamente a questao da nova capital a discus-
sao, agora para um forum republicano. Na sessdo de 22 de dezembro de
1890. o deputado Lauro MUller, apoiado por outros 88 deputados e sena-
dores, patrocinou uma emenda constitucional estabelecendo a area onde
a nova capital deveria ser construida. O perlodo entre 1890-91 foi ri-
co de projetos, mais tarde incorporados a nova constltulgao detalhan-
do as medidas legais para assegurar a estatizacao da terra no planalto
central, a ser reservado para a nova capital.

Como um resultado disso, a constituicao de 1891 (artigo 3) reservou pa-
ra a Uniao uma area de 14.400km?, para a nova localidade. Em 20 de se-
tembro, o Congresso autorizou o Executivo a explorar e demarcar as fron-
teiras da area aludida. Entaoc, em 1892, na sua mensaganpre81denc1a1ao
Congresso, o Marechal Floriano Peixoto decidiu a formagao da primeira
comissao a explorar o planalto central do Pais. Atraves de uma ordem de
17 de maio de 1892, foi criada uma comissao chefiada pelo Dr. Luis Cruls,
diretor do Observatorio Astronomico do Rio de Janeiro. Essa famosa co-
missao, na pratica a primeira medida pondo em execucdo o projeto de
construgao, apresentou’ diversos relatorios de seu trabalho (sendo os de
1894 e os de 1896 os mais importantes). Os tGltimos anos do seculo fo-
ram ocupados por novos atos governamentails, providenciando creditos pa-
ra a Comissao Cruls e também para a construcao da ferrovia Catalao-
~-Culaba, conectada ao mesmo projeto global (Lei 266, de 12 de dezembro
de 1894). Deve ser tambem notado que o itinerario da Comissgo, tanto
como as demais provisoces do governo, despertam grande atengao publica
na epoca. Entre os comentarios, & 1mportante registrar os sardonicos de
Machado de Assis, atraves de imprensa carioca, no fim do dltimo secu-
lo.

37 Varhagen, em Antecedentes, pp. 156-157

38 Machado de Assis, Gazeta de Notfcias. Rio de Janeiro, 28 de janeiro de 1894: “Que a mudanca de
capitais seja um importante fenémeno politico ndo hd dividas; mas infelizmente eu nio estou habili-
tado a discuti-lo, pois realmente eu ndo entendo de politica™!



36

A criagao de Brasilia foi incorporada em diversas constituicoes brasi-
leiras (a provisdria de 1890, a de 1891, a de 1934, a de 1937 e a de
1946) e deu origem a uma miriade de decretos e leis especiais tratando
com creditos e outras materias de ordem pratica. Em 1922, o presidente
Epitacio Pessoa colocou a pedra fundamental no coragao do planalto cen-
tral. Em 1954, um contrato com uma companhia americana, Donald J. Bel-
cher Associates, encarregada dos servigos aerofotograficos para a ins-
talagao definitiva da nova capital, foi assinado. Finalmente, em 1955.
uma medida tomada pelo governo do estado de Goias fez com que a fazen~
da do Bananal fosse desapropriada para servir como novo local para a
nova capital, compreendendo uma extensao de 23.000 hectares.3®

Assim, a realizagao de Brasilia compreende umextenso debate que se ini-
cla no século XVIII. No seculo XIX, mais do que sendo parte de um p1a~
no geral de modernlzagao baseado no capital eno comércio ingles, acrla~
gao da nova capital foi fortemente influenciada pelo medo de invasdes
estrangeiras. A Guerra do Paraguai (1865-70), cujos eplSOleS tinham al-
gumas vezes substanciado esse medo, chamou a atengao do governo cen—
tral para a necessidade de uma nova capital. Alem disso, acima de qual-
quer outro criterio, foi o movimento para realmente ocupar o centro do
territorio nacional que uniu as elites politicas e economicas em favor
da nova localizacao.

A construgio de uma nova capital de acordo com ideias francesas, de Le
Corbusier, Niemayer e Lucio Costa, com a conseqllente mecanizaggo das
comunicagSes por meio do automovel, resultou ser umtremendo desafio as
presentes condigoes de relativa escassez de petrdleo. Entretanto, amo-
numentalidade, os grandes espagos e um notavel isolacionismo, tendendo
para a segregagao espacial dentro das fronteiras de Brasilia de hoje,
estac para serem criticados de acordo com as perspectivas do seculo
XX 40 o que parece ser importante em relagao ao contexto do seculo XIX
¢ o papel pioneiro assumido pelas autoridades estatais na llderanga de
todo o projeto da nova capital dentro dos limites sociais e politicos
de uma soc1edade ainda marcada por tracos coloniais e nao tendo ainda
integracao economica.

Conclusoes

Na conclusao deste trabalho, deve ser dito que ao longo do periodo de
modernizacao, de 1850 em diante, o Brasil deu alta prioridade para a
construgao de formas espaciais planejadas. As dimensces continentais do
Pais, sua populacao dispersa, e a falta de uma civilizagao -urbamna an-
terior historicamente, tanto como as agressoes estrangeiras ao seu ter-
ritorio, parecem ter funcionado como as causas deste deliberado desen-
volvimento. Nesse respeito, as primeiras levas de colonizagao foram se-
melhantes, na sua natureza, ao estabelecimento da rede paulista de fer-

39 Ver o relatério feito por Donald J. Belcher e Associados, O Relatorio Téenico sobre a Nova Capital
da Republica. Rio de Janeiro, DASP — Departamento de Imprensa Nacional, 1957.

40 Uma excelente critica “contempordnea” de Brasilia € a oferecida por Francisco Bullrich, “Ciudades
Creadas en el Siglo XX, Brasilia”, em America Latina en su Arquitectura, Roberto Segre (editor).
México, Siglo XXI, 1975, pp. 129-140.
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rovias. Ambas foram empresas privadas, nas quais o Estado assumiu um
papel subsidiario.

Como na America espanhola, todo o movimento direcionado para a moder-
nizacao do Brasil, durante o seaculo XIX, seguiu um padrao ditado pela
economia capltallsta europeia. Alem de implicar uma significativa ab-
sorgao da produgao mercantil europeia e também novas formas de trans-
porte, a integragao do Brasil com a Europa trouxe con51go o solapamen-—
to da produgao manufatureira local, uma exploragao mais intensiva da
produgao agricola (principalmente de bens agrlcolas para a exporta-
gao) Y1 e um decorrente movimento em dlregao a r%PaAigaﬁaO da pogu7a—
¢ao . 2 Os centros urbanos foram convertidos em pontos intermediarics
entre as economias locais de exportagao e os polos de consume luxuoso,
e 0s mercados europeus. A primazia da cidade sobre as areas rurals,
neste contexto, foi assim imposta pela natureza da emergente economia
de plantation.?

Durante esse periodo, o Brasil abrigava diversos complexos economicos
reglonals 0os quais nao tinham ainda encontrado sua plena integragao
mutua. As atividades empreendidas pelo Estado e pelas classes empresa-
riais, em dlregao ao estabelecimento dessa plena 1ntegragao, eram cru--
cials para a solldlflca%ao da integridade territorial da nacgao e de sua
substancia economica.

A criacao de um sistema ferroviario privado em Sao Paulo foi um subpro-
duto da expansao da produgao cafeeira. Suas posteriores 1mp11ca§oes em
termos da expansao de um sistema urbano ao redor do centrodaarea pau-
lista, foram miltiplas. As ferrovias nao somente mudaram a localizagao
dos sitios urbanos, mas tambem contribuiram para a expansao industrial,
ao longo das llnhas inicialmente instaladas, como sao os casos de L1~
meira, Campinas, Jundial, Americana e outros.®* A mesma coisa aconte-
ceu em Minas Gerais onde a Ferrovia Nogiana estabeleceu conexoes com
Sapucai, Pocos de Caldas, Guaxupe e Uberaba, entre outras importantes
localidades."“5 A criacao do sistema ferroviario paulista foi,apos o fim do
seculo XIX, o instrumento mais eficaz para a obtengdo da integragao ter-
ritorial de Minas Gerais, Mato Grosso, Goias e Parana com Sao Pauloje
conseqllentemente serviu como o primeiro elemento a cimentar juntas es-—
tas economias internas.

A criagao de Belo Horizonte foi um passo gigantesco na direcao da in-
tegracao da economia mineira. Quando de sua fundacao, Belo Horizonte
era um centro administrativo e somente mais tarde foi resgatar a hege-—
monia economica de Juiz de Fora, o Trianguloeo sul doestado. Nos dias
atuais, Belo Horizonte consolidou definitivamente para si mesma o pa-
pel de terceira cidade mais importante do Brasil em termos de produgao

4! Bryan Roberts, Cities of Peasants. Beverly-Hills, SAGE, 1978.

4?2 Richard Morse, “Cities and Societies in Nineteenth:Century Latin America: the Ilustrative Case of
Brazil”. em J.F. Hardoy e Richard Schaedel (editores), The Urbanization Process in America from its
Origins to the Present Day. Buenos Aires, Torcuato Di Tella, 1969, pp. 302-322

43 Idem, ibid.
44 QOdilon Matos, obra citada, p. 122
% Idem, ibid
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industrial, em breve devendo-se tornar o segundo centro, suplantando o
Rio de Janeiro. Sua area metropolitana tem crescido remarcadamente, e a
chegada recente de capital estrangeiro e novas empresas estatais estao
a caminho de tornar a cidade um dos centros mais importantes da Améri-
ca Latina."“®

A fundagio de Brasilia comoa capital nacional tem trazido uma notavel
influéncia no redlrec1onamento da mlgragao interna dentro do Pals, .tam-
bem como na efetiva ocupacdo da regiao centro-oeste. Uma cidade com-
preendendomais do que um milhao da habitantes, incluindo as cidades-sa~-
telites, originalmente construida para abrigar os trabalhadores do se-
tor da construgio civil, Brasilia &, sem duv1das um centro de conver-
géncia e crescimento potenc1a1 para a sua area geoecoanica, que com-
preende inclusive partes de Goids e Minas Gerais.“’

Em todos esses tres casos de desenvolvimento urbano, o Estado tem jo-
gado um papel fundamental. Em Sao Paulo, o Estado ofereceu garantias
especiais para os capitais nacional e estrangelro aplicados na cons-—
trugao do 81stema ferroviario, na forma de'juros garantidos" e "privi—
legios de zona". A falta de planejamento regional para a construgao do
sistema poderia nao ser considerada uma fraqueza em relagaozﬂ)papel do
Estado, como o deseja Adelman."® No contexto histoérico, tendo em vis-—
ta as caracteristicas da ordem oligarquica em decomposigio,”9 poderia-
mos considerar a falta de planejamento um fenomeno natural, ao inves de
um produto inesperado. Entretanto os papeis assumidos pelo estado de
Sao Paulo e também pelo governo imperial foram decisivos para o desen-
volvimento do sistema.

Em relagio a Belo Horizonte, sua fundaggo como capital representou uma
tentativa decisiva do governo de Afonso Pena para exercer hegemonia so-
bre elites sub-regionais, comandando segmentos particulares da politica
e da economia mineiras. Oprocesso de barganha envolvido na construgao
da nova capital & uma boa ilustracao de como a fragdo hegemonica dentro
de um bloco de poder podia expandir com sucesso suas bases territoriais
e politicas.

Alem disto, o Estado, por meio da forga do bloco no poder chefiado por
Afonso Pena, estava profunda e intensamente comprometido em todos os
detalhes na construgao da capital em Belo Horizonte. O excedente deri-
vado de receitas sobre exportacoes de cafée e outras matérias-primas,
exportacoes produzidas pela nova coalizacao que emerge com a Republica
(mais tarde a ser controlada por pOllthOS mineiros, cujas politicas
descentralizadas deram notavel apoio as economias regionais) foi ha-
bilmente usado em investimentos em obras piblicas. As intrinsecas fra-
quezas do planejamento urbano de Belo Horizonte, no qual um indesmen-

4% Benicio Viero Schmidt, Tese de Doutorado, citada.

*7 Antecedentes, citado; Epstein, citado; Geiger, citado; Manoel F. Campos, Brasilia, 3¢ Marco. Rio de
Yaneiro, Livraria S3o José, 1960. Para uma perspectiva geral sobre a integragdo dos sistemas urbanos
nas condi¢Ges de ruralizag@o, ver Bryan Roberts, Cities of Peasants, citado.

48 Jeffry Adelman, obra citada,

49 Fernando H. Cardoso, “Dos Governos Militares a Prudente-Campos Sales”, in Boris Fausto (org.),
Hist6ria Geral da Civilizagdo Brasileira (O Brasil Republicano). Sao Paulo, DIFEL, vol. I, pp. 13-50,
1975

'
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tivel provincianismo foi disfargade por meio da emulacao decidades es—
trangeiras como Paris e Washington, devem ser tomadas comoum subprodu-
to da prevalecente ideologia de planejament:o, baseada numa abordagemde
engewharla, exaltando os aspectos fisicos. As fraquezas efalhas do pla-
no nio devem ser tomadas como conseqllencias de outras variaveis.

Na projegao, nas decisces e no planejamento de Brasilia, o papel joga-
do pelo Estado foi — por assim dizer — de carater mOHOpOllSthO. Desde
o comego o Estado encarregou-se de tudo e, como ja tinha ocorrldo em
Belo Horizonte, a terra publica foi usada para promover a mlgragao de
pessoal administrativo e para sustentar o funcionamento do sistema go-
‘vernamental. Como foi depois demonstrado, pela complementagao e imple-
mentacao dos planos de Niemayer e Lucio Costa,mesmo a construgao de ca-
sas individuais fol tarefa assumida pelo Estado atraves de empresas pu-
blicas, operando atraves de contratantes.

Em ambos os casos, de Belo Horizonte e de Brasilia, o Estado veio as-
sim a assumir um papel proeminente. Ao inveés de ser somente umator Sub—
sidario e uma agencia regulatoria, com uma participagao marginal de po-
der, como no caso do sistema ferroviario paulista, nesses outros casos
o Estado operou como o promotor do movo ambiente a ser construldo. Fun-
dos publicos foram canalizados atraves de contratantes privados, tudo
seguindo a politica de plsnejamento existente.

No desenvolvimento de atividades privadas e estatais concernentes a
construcao do ambiente, o analista deve confrontar outra questao chave
envolvida na politica ’18(2101?181 e na sociedade brasileira, depois da In-
dependenc1a. Nomeadamente, a questao reglonal 0 meio atraves do qual
o Pals se estruturou pela crescente integragao e concentracao de recur-
sos (capital, trabalho, produgao, energia) ao redor de poucas areas me-
tropolitanas. O complexo regional gerado em Sao Paulo pela expansao do
cafe — e também pelo desenvolvimento do transporte ferroviario — deu
origem ao primeiro polo economico moderno de crescimento. Por seu tur-
no, esse polo veio a influenciar fortemente a forma presentemente as-—
sumida pelo territorio e pela sociedade brasileira.®?

Entretanto, antes da implantagao das obras publicas que se mencionou,
no fim do seculo XIX, nao havia de fato um sistema economico lntegrado.
A produgao de mercadorlas e suas transagoes dentro do territorio nacio-
nal somente vieram a formar um sistema mais integrado (e realmente ca-
pitalista) depois do fim do século. E especificamente depois do primei-
ro aparecimento da industrializacao massiva, de 1930 em diante, que apa-
rece uma nova divisao do trabalho. Antes disto, @ mais acurado falar-se
da expansao do capitalismo brasileiro ao redor de pdlos regionais. De~
pois da consolidagao do sudeste e do sul como polos industriais, ao fi-
nal da Primeira Republica, a nova divisao do trabalho esta baseada em
tendencias monopolisticas, favorecendo essas areas emdetrimento do nor-
te e do nordeste (onde o Pais efetivamente "nasceu').

*% Sobre a configuragdo do moderno regionalismo no Brasil, ver, entre outros atentos estudos, os de
John D. Wirth, Minas Gerais in the Brazilian Federation, 1889-1937, citado ; Wilson Cano, obra citada;
Amélia Cohn, Crise Regional e Planejamento. Sdo Paulo, Perspectiva, 1976; Raimundo Moreira, Una
Politica Regional de Industrializacion: Et Nordeste Brasilerio. Buenos Aires, Ediciones SIAP-PLAN-
TEQS, 1976.
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Por isso, a criagio do espaco construido esta mesclada com
regional, e seu desenvolvimento sugere as especies de conflitos e di-

visoes que ocorrem entre os interesses regionals ainda durante o pro-
cesso de composicao de um sistema nacional.

a questao



