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APRESENTAGAO

Com o advento da revolugéo industriai na Europa, e
posteriormente com a construg8o das primeiras estradas- de-
ferro no inicio do século XIX, tratou logo o B8rasil de
introduzir no pais, t#o importante inveng8o, atrédves das

primeiras leis ferroviarias.

Apemas de tdo grande interesse o ambiente n&o era
favoravel, mais o plano era grande demais para as
possibilidades do Brasil, além dissoc, as agitagdes politicas
que conturbavam a vida no pais, ndo permitiam tais

investimentos.

Foi apartir da segunda metade do século XIX, que

assinalou-se o momento mais favoravel, com a estabilidade

econdmica e politica do pafs.

O desenvolvimento ferrovidrio do Brasil é um
assunto bastante interessante na historiografia brasileira,
apemas de ter este, sido introduzido no pais a um século. E
embora ter sido objeto de estudo de alguns pesquisadores a
nivel nacional, continua sendo um tema inacabado, pois sé#o
muitas as questdes a serem analizadas. Tomamos como campo de
estudo o surto ferroviario no Rio Grande do Norte, uma vez
que 0 assunto possui grande relevéncia por se tratar de um
assunto que envolve relagdes politicas sociais, e que afetou

a populagdo da época, pelas suas relagdes e influéncias, bem



como grande importancia que representou para a ecOnomia do

Brasil e do Estado.

Neste trabalho, voltemos nossas atengdes para o
periodo entre 1880 e 1920, periodo este, da abertura dos

trés ramais ferroviarios do Rio Grande do Norte.

Serd enfocada néo s6 a abertura dos ramais
ferrovidrios no Rio Grande do Norte, mais também a
problemdtica de forma globalizante, levando-se em
considerag¢do a conjuntura econdmica e politica a nivel

Nacional e Estadual.

Para melhor compreensdo, foram utilizadas fontes
secundéarias, bem como an&lise de obras publicadas
anteriormente, jornais e entrevistas de pessoas que

praticamente vivencidram este progresso.

Devido aos estudos das Estradas—-de-Ferro ter sido
muito mais abordada pelos estudiosos no assunto a nivel
nacional, €& que, sentimos a necessidade de se fazer um
estudo mais sistemdtico do assunto, dando-se é&nfase a um
espago mais limitado, "a abertura dos ramais ferrovidrios no

Rio Grande do Norte.”
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I CAPETULO

1. O SALTO PARA A MODERNIDADE

Na medade do século XVIII o mercado mundial sofreu
uma grande expans&o do consumo, para fazer frente a essa
necessidade e conseqlUentemente aumentos a produtividade, foi

necessario aprimorar tecnclogicamente a produgéo.

A Inglaterra foi a pioneira no aprimoramento desse
setor. Diversas razdes fizeram com que a revolugéo
industrial iniciasse neste pafis. Regime 1liberal, ricas

jazidas de carv8o e grande império colonial.

Ao 1iniciar o século XVIII, ja tentavam encontran

uma utilizag8o prédtica para a propriedade que tem a dgua de

aumentar seu volume quando aquecida.

Em 1782, James Watt inventou a médquina a vapor e
com esta Watt implantou o uso exclusivo da forga de expanséo

do vapor

Outra descoberta importante, foi a fabricagfo do
ferro fojado. A empresa metalurgica foi quem impulsionou a
inveng8o basica que transformou as industrias de bens de

capital.

A industria metalurgica na 1Inglaterra teve
dificuldade em si desenvolver, pois néo era bemﬁzonsumo, e
neste sentido, ou seja, bem de capital, sé adquirem mercado
em ecbnomia j& industrializadas. O aumento da produgfo de

carvdo e ferro s se tornou possivel com o surgimento das
estradas de ferro. [J.w'&/ 9



1.1. A Ferrovia

A origem das estradas de ferro estéd, ligada as
necessidades de transportes. Em 1872, descobriu-se a
possibilidade de acionar os carros de transportes das minas
de carv8o, por meio de maquinas a vapor méveis: o inglés

Stifhenson inventou a locomotiva.

A primeira ferrovia, para transporte de
mercadorias e passageiros, foi em 1830, que ligava a cidade

de Liverpool & Manchester.

Engquanto mexia na imaginag¢8o do homem, a ferrovia
necessitava de mais ferro, mais carvdo, mais mfo-de-obra,
mais mercadorias, mais capacidade para a abertura de

mercados e mais capital.

As ferrovias tornaram-se um excelente investimento

e o progresso tornou-se palpavel a todos os cidadfos.

Em meados do século XIX, os sistemas ferroviérios
tinham uma grande importé&ncia na Inglaterra, Estados Unidos,
Bélgica, Franga e Alemanha. Elas uniam campos e cidade,
facilitavam as viagens e os transportes regulares de

produtos pesados a longa disténcia.



1.2. A era Ferroviaria no Brasil

Pouco mais de cinco anos desde o surgimento da
estrada de ferro no mundo, o Brasil tratou de introduzir no
pais t#8o importante invenc¢do, através da primeira lei
ferrovidria "Leil Feijo"” sancionada pelo Regente, aos 31 de

outubro de 1835.

No entanto o ambiente n&oc era favoréavel, tal a
grandiosidade do plano em relag8o &s possibilidades do pais,
como também as agitagdes politicas gue conturbavam a vida no

pais no perjodo Regencial.

Foi apartir de 1850 que o pafs tornou-se favorave]l
a investimento de tal natureza. Por um lado, a situagfo
politica do pais tornou-se mais estavel, com o
fortalecimento da ordem pubiica 1interna, possibilitando a

partir de entdo o estabelecimento do projeto.

Nota-se que durante o Segundo Reinado, toda
organizag8io politica-administrativa do pafis tendem a se

tornar cada vez mais centralizada.

Foi apartir da segunda metade do século XIX, que

assinalou-se o momento de maior transformac¢8o econbmica na

histé6ria brasileira. (M) 9

A estabilidade econémica e politica do Segundo

Reinado é&, indentificada com © progresso gqgue vem a



caracterizar a época de D. Pedro II. Na década que se segue
a 1850, fundaram-se no Brasil varias empresas industriais,
bancos, companhias de navegag¢8o a vapor, companhias de
seguro, companhias de mineragfo, transportes urbanos, de gés

e estradas de ferro.

Contudo, a principal atividade econdmica
brasileira continuava sendo no setor agricola. 0O café

tornou-se, efetivamente, a base da economia do pais.

Por outro lado, a extingdo do trafego de escravo,
por pressfio inglesa, e através da "“Lei Eusébio de Queiros”,
o pais deixou tivre o capital até entdo empregado no
comércio negreiro. Apesar do Brasil ter deixado de ser
coldnia portuguesa, o pais passa a ser “Colbnia” da
Inglaterra, a depender cada vez mais do capital

internacional.

A Lei n@ 641, de 26 de Jjunho de 1852, marca ©
verdadeiro ponto de partida da viagdo férrea brasileira.
Esta lei vedava a utilizag8o do escravo nos trabalhos das
estradas de ferro. Como também, os trabalhadores nacionais
poderiam ser beneficiados com iseng¢do do recrutamento
militar, bem como a dispensa do servico ativo da Guarda

Nacional.

10
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1.3. A Era Maua

Afinal, a 30 de abril de 1854, foi 1inaugurada o
primeiro trecho ferrovidrio do pais, que tinha pouco mais de
quatorze quilémetros (Maua-Estag8o de Fragoso). Gragas aos
esforgos da figura de Irineu Evangelista de Souza (o baréo
de Maud), foi ele quem custeou o estudo do reconhecimento e
a elaborag¢8o da planta definitiva do trecho que compreendia
a praia da Estrela a Raiz da Serra de petrépolis. A primeira
lTocomotiva gque andou sobre trilhos no Brasil, recebeu o nome

histdorico de Baroneza.

A segunda estrada de ferro organizada no pais, foi
a Estrada-de-Ferro de Recife ao S8o Francisco (Recife and
S840 Francisco Railway Company), que constitui a primeira

participacg¢do inglesa ferroviaria no Brasil.

Seguiu-se a estrada-de-ferro D. Pedro II, atual
central do Brasil. Suas primeiras Jlinhas comegaram a
funcionar no fim de 1859. Progressivamente ela foi buscar
café em todo o vale do Parnaiba e estendeu-se até o Norte de

S840 Paulo e o Sudeste de Minas Gerais.

0 desenvolvimento da economia cafeira n#o teria
sido possivel sem as estradas de ferro, pois o transporte do

café pelo trém era seis (6) vezes mais barato do que das

tropas de mulas. //«.«. ?‘;/)

A quarta foi a Bahia and 880 Francisco Railway
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Company, organizada em Londres, mais cujos primeiros passos
foram dados por um amigo de Mauid, o baiano J. F. Alves

Brasil Muniz Barreto.

0 quinto empreendimento ferrovidrio foi a Estrada-

de~-ferro S&o Paulo Railway.

Finalmente a ferrovidria em gue Mauid se envolveu,
foi a Estrada-de-Ferro Rio-Verde, que é atualmente conhecida
por Maua-Rio. Neste empreendimento teve Maua como sécio, O

seu amigo Couto de Magalhédes.

O desenvolvimento das estradas de ferro era
comandados pelos interesses dos administradores, produtores
e comerciantes de café, ndo podendo deixar de citar a
importéncia Inglesa no desenvolvimento ferroviidrio do

Brasil.




1)

2)

3)

4)

5)

6)
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CAP{TULO II

2. O RIO GRANDE DO NORTE “A CAMINHOS DE FERRO® RUMO

AO PROGRESSO.

Durante o Segundo Reinado, os caminhos de ferro
constituiram a forma predominante, gquase que exclusiva, que
tornaram os investimentos publicos de cardter reprodutivo no

pais.

No Nordeste, entre os projetos que esteve ho
roteiro destes melhoramentos, eram os de infra-estrutura,
especialmente portos e ferrovias, e o Rio Grande do Norte
néo poderia ser excluido de tais melhoramentos,
principalmente no que se refere a ferrovias, estes

investimentos sé vai se completar na RepuUblica.

Trés, sdo os ramais ferroviarios no Estado, Natal
a4 Nova Cruz, Central, depois Sampaio Correia e a Mossoré a

880 Francisco.
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2.1. A Ferrovia Natal - Nova Cruz

A Lei provincial 682 de 8 de agosto de 1873,
concedey a Cicero de Pontes e outros, o direito de
construg8do de uma estrada de ferro que ligasse Natal a Nova
Crui, estes teriam garantias de juros de 7%, pelo prazo de

trinta anos para o capital maximo de 5.500000$000.

Em 1877 este prazo foi prorrogado, apés algumas

alteracdes contratuais.

Em 16 de novembro de 1878, foi dada a permisséo
para transferir o privilégio a "Imperial Brazilian Natal and
Nova Cruz Railway Company Limited."” Sua construgf8o comegou
oficialmente no dia 27 de fevereiro de 1880, tendo sido
inaugurado o primeiro trecho (Natal a S&o José de Mipibu) e
entregue ao trafego no dia 28 de novembro de 1881, pelo
presidente Satero de Oliveira Dias. o) engenheiro
representante da companhia era Josom Rigby, o fiscal do
governo era o Dr. José de Cupertino Coelho Cintra e a firma
contratada para a construgdo foi a Reed Bowen e Co. O
edificio aberto ao publico no dia da inaugurag8o & o mesmo
da Prag¢a Augusto Severo. O segundo trecho (S8 José de
Mipibu a Montanhas) foi entregue em 1882 e o terceiro
(Montanhas a Nova Cruz) foi inaugurado e entregue ao trafego
em 10 de abril de 1883, sua extensfo total media 120 Km, 600

metros e seu custo subiu para 7.110.049%$000.
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Essa ferrovia tinha a bitola de 1m e os trilhos
eram do tipo vignolle (ago Bessemer), a locomotiva era a
vapor, movida a carvio, de fabricag¢8o inglesa, no percurso
foram construidos dois viadutos no Rio Capidé, cada um com 25

metros de v8o0 e uma ponte de 42 metros sobre o Rio

3
Curimatag. (%rwz’f/ /

Esta ferrovia foi resgatada pelo governo federal
pelo prego de 427.800 libras (titulos de 4%), © no dia 31 de
Julho de 1901 através do Decreto 4.111 foi arrendada a "The
Great Western of Brazil Railway Company Limited."” Por esse
contrato, depois revisto pelo Decreto 5.257 de 26 de julho
de 1904 e o 7.632 de 28 de outubro de 1909, ficou a Great
Western obrigada a fazer a construg8o do trecho compreendido
entre Nova Cruz e Independéncia no Estado da Paraiba, a
extensdo total da 1inha era de 50Km, 196 metros, este trecho

foi inaugurado no dia 12 de janeiro de 1904.

Ela percorria, primeiramente, uma zona que, embora
boa para o cultivo do algoddo e cereais, era pouco
desenvolvida, possuindo fazendas de <c¢riagdo de pequeno
valor, esta regifio nf8o podia dar lucros & companhia sem o
formento por parte do governo a estas terras - na observagfo
de um dos engenheiros fiscais do governo, este aconselhava a
sua liga¢8oc com o Ceard-Mirim, “"verdadeiro centro produtor

da provincia.”
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O certo, ¢é que, desde sua inauguragdo, esta
ferrovia vinha tendo prejuizo, por estar localizada e
encravada na faixa tlitorédnea, que nfo tem fertilidade e n&o
tem sua agricultura desenvolvida. Realmente, apesar de
servida por uma estrada de ferro, a cidade de S&do José de
Mipibu, antes um centro comercial do Estado, achava-se nesta
época em plena decadéncia, pelo motivo sobretudo, da
concorréncia vantajosa do mercado de Natal. Mesmo com o
desenvolvimento da cultura de cana-de-agUcar na zona fértil

de Canguaretama, onde foi montada a usina Maranh8o.

Finalmente no dia 3 de agosto de 1933, por forga
do Decreto 1.475, a linha de Natal - Nova Cruz desligou-se
da "Great Western"”, voltando & administrac8o federal, no dia
5 de novembro de 1939, era incorporada & "Estrada de Ferro

¢
Central do Rio Grande do Norte." (%AN»YZ/}_/



2.2. A Central do RGN

No final do Império, j& se pensava em uma estrada
de ferro que atravessasse o Cearid-Mirim, entdo maior centro
econdmico da provincia. A Lei provincial 630 de 26 de
novembro de 1870, o governo autorizava o contrato desta
estrada de ferro, que néo foi realizada se néo trinta anos

depois.

Em face dos perfodos prolongados de séca, gue
maltratava milhares de homens, expulsando de seus lares,
levando & mendigar nas ruas da capital, emigrando para o
extremo norte do pais e depois dé vadrios apelos as
autoridades federais, resolveu o governo central, mandar o
engenheirc Sampaio Correia gque chefiando uma comissfo de
Obras Contra as Secas, desenvolveu um projeto de uma estrada
de ferro que, partem do ltitoral (capital), fosse em diregéo

as regides mais assolada pela seca.

A Lei federal 1.145, de 31 de dezembro de 1903,
autorizava o governo mandar fazer os estudos para esta

estrada de ferro.

Em margo de 1904, chega ao Estado o Engenheiro

4

Sampaio Correia, primeiro compraram a cada de aula da

et ot e |

Ribeira e no local construiram a Estagfo. Foi contruido uma
pequena esta¢8o do outro lado do Potengi, na localidade de

Caroa, onde se pegava o trem para o Ceara-Mirim. O

18




presidente eleito da republica, Afonso Pena, inaugurou o
primeiro trecho ferrovidrio, Coroa ao Ceara-Mirim, em 13 de
junho de 1906, num percurso de 33 quilémetros 638 metros, as
locomotivas eram do tipo a vapor, construida nos Estados

Unidos da América do Norte.

Em 1911 a barca a vapor “progresso” fez a
travessia do potengi. Em 1914 chegava a ferrovia em Lajes.
No dia 20 de abril de 1916, a ponte de Igapé foi
(inaugurada), c¢om nove v#os, 520 metros, a maior do
Nordeste, sobre rios, esta ponte jd forar o objeto de Lei
provincial em 1872. No dia 26 de setembro de 1932 chega este
ramal a cidade de Angicos. nho dia 29 de novembro de 1950
chega a cidade de Pedro Avelino, foi também construido um
sub-ramal Lajes a S8o Rafael, além dessas cidades, ela

também cortava as cidades de Extremoz, Baixa Verde, e

i9

finalmente chega a cidade de Macau, grande produtor de sal.(}hzz) 7 |



2.3. A Estrada-de-Ferro de Mossoréd

As primeiras tentativas de se construir uma
estrada de ferro que partindo de Mossoré fosse em diregédo ao

S80 Francisco, foi feita em 1875.

O plano partia do pressuposto que era urgente,
pois serviria aos interesses da uni8o brasileira, pois seria
uma medida de salvac8o publica, na qual definitivamente
poria em abrigo das secas periddicas, os Estados sujeito a
este flagelo, comegando por Mossord, por ser uma cidade
vizinha ao 1litoral e pelo grande desenvolvimento de sua
industria salineira, pela agro-industria do algodfio e pelo

seu comércio.

A partir da Lei provincial 742 de 26 de agosto de
1875, fica o presidente da provincia autorizado a contratar
o Sr. Jodo Urich Graf, para construir uma estrada de ferro
que partindo de Mossord fosse até o 1limite da provincia, em

dire¢fo aos municipios de Apodi e Pau dos Ferros.

O contrato foi assinado em 28 de agosto de 1875,
estando presente ao ato, o presidente da provincia, o Dr.
José Bernardo Galv@o Alcoforado Junior, o Dr. Arthur A.
Jacomo Perés, Dr. Mancel Dantas e o Engenheiro da provfncig
Feliciano Francisco Martins, como também o Sr. JofHo Urich
Graf, este terd um prazo de oito anos para construir, com

privilégio de noventa anos.
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Pela ferrovia, previa-se o transporte de fumo,
café, madeira, arroz, sal, farinha de mandioca, gado, como

também a exportag¢fo de carne seca.

Propunha o Sr. Jo&o Urich, além dos melhoramentos
no percurso, como construgfdo de agudes e fontes, uma escola

agricola em Mossoré.

De acordo com o contrato, a empresa transportaria
de grag¢a o correio, o0s socorros publicos e os funcionarios

publicos teriam um abatimento de 50% no transporte.

Este projeto como outro, ndo foi possivel
concluir. Foi a partir de 1912, que por iniciativa de Sabdia
de Albuquerque, que 1interessado no transporte de sal, deu
inicio em 31 de agosto deste ano, a construgfo da “"Companhia
de Estrada-de-ferro Mossoré S/A”, com 241 Km, de porto
franco (Areia Branca}, Alexandria, depois prolongada até os

limites da Paraiba.

Por outro lado, na capital do pais, para que a
construgdo de uma estrada-de-ferro fosse possivel, era
preciso que toda bancada do Rio Grande do Norte, cuja
representagdo era pequena, explicasse a necessidade do

desenvolvimento da regifo para o progresso nacional.

C entd3o deputado federal, Juvenal Lamartine
procurou demonstrar a importédncia da construgdo de uma

estrada de ferro que, partindo de Mossord, atravessasse o
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Estado da Paraiba e fosse entroncar na rede de viaclo férrea
do Nordeste, pois “além de servir propriamente ao transporte
de mercadorias e passageiros, se destina a salvar questdes
econbmicas sociais de alto interesse nacional, permitindo o
repovoamento do solo, a fixagdo do trabalhador nacional, o
bem-estar das populag¢bes sertanejas, privadas de tudo e
abandonadas as swuas préprias forgas na luta titénica e
injusta contra o meio fisico, tendo como companheiros a

ignordncia e a miséria"(1).

Afirma ele também a necessidade da construgéo
desta estrada de ferro, para solucionar o problema da seca,
da qual a nagdo tem empobrecido em conseqléncia pela morte
de milhares de nordestinos, como também pelo envio de

socorro federal a regi8o.

(1) SILVA, Janice Theodoro. Rajzes da Ideologia do Planejamento. p. 111.
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CAPETULO III

3.1. Aspectos Econdmicos Sociais

Nos paises do primeiro mundo, o transporte
ferroviario é sindénimo de desenvolvimento e progresso, mas

no Brasil est& relegado a segundo plano.

As Estradas-de-Ferro no Brasil, que no passado
significavam progresso,‘ hoje estd praticamente
desaparecendo, muitos ramais foram desativados. Um exemplo
esta no Rio Grande do MNorte, cuja suas potencialidades
econdmicas ndo sf8o levadas em consideracdo pela Rede
Ferrovidria Federal. Segundo informagdes do escritédrio de
representa¢do da RFFSA no Estado, apenas o sal serve de
carga permanente, diferente do passado, gquando varios eram
os produtos transportado pela Estrada-de-Ferro, como,
algodédo, sisal, gado, sal, sem contar com o transporte de

passageiros, que era quase que exclusivo.

Muitas foram os melhoramentos realizados no
trajeto de construglo dos ramais ferroviarios, tais como,
agudes, pontes, estag¢les, residéncias para os funcionarios e
suas famflias. Na capital foi construida uma vila
residencial para os funcionérios, esta, se Tlocaliza no
bairro da Ribeira. N&o poderia deixar de citar o incremento

comercial nas cidades por onde a estrada de ferro passava.
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A influéncia da Rede Ferrovidria ndo se 1imita
apenas no que se refere a economia da Regifo, ela exerce
também influéncia em outros campos, como, no foliclore. E o
caso de alguns nomes e temas que a industria ferroviaria
introduziu em nosso vocabuldrio. Entre os funcionarios
existem inumeras palavras que constituem uma verdadeira
giria, tais como, cafussu (pessoal da safra), chuva grossa
(mais de um fiscal no trém), etc. As préprias estagdes, sé&o
um continuo estimulo a imaginag¢do, por causa dos seus
pedintes, de seus tipos caracteristicos e de seus vendedores
de 4gua fria, de rolete de cana, balas de goma e de castanha
assada. Algumas cidades ficaram conhecidas, como, Extremoz,
por vender “grude”, Ceara-Mirim, pela venda de rolete de
cana, Baixa Verde (hoje, Jodo Camara) pela venda de 4&gua

fria e tantas outras.

No social, foram enormes as contribui¢des, entre
elas, o trem da 4gua, o transporte dos correios, o
transporte de socorro federal, em conseqUéncia das secas

prolongadas.

No que se refere aos problemas assistenciais, ho
dia 24 de janeiro de 1923, o Congresso Nacional sancionou o
Decreto 4.682 (Lei Eioi Chaves), que criava mas empresas
ferrovidrias “"uma caixa de aposentadoria e pensbes” para
seus funciondrios (o seguro velhice), quem tivesse mais de
cingquenta anos de idade, e, pelo menos, trinta de servigo. A
aposentadoria por invalidez cabia aos empregados que, apés
dez anos de servigo, fosse declarado fisico ou

intelectualmente incapaz.

A Lei Eloi Chaves, para os empregados nas empresas
ferrovidrias, inaugurou no Brasil a assisténcia social do
Estado.
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3.2. A Concorréncia Rodoviaria

Nota~se que o transporte de passageiros teve uma
grande queda a partir de 1927, apesar de ser muito baixa a

tarifa cobrada por esse transporte.

As empresas ferrovidrias foram taxadas com pesados
impostos, enquanto as empresas rodoviarias escapavam, h#8o
podendo deixar de destacar, que esses veiculos podiam
escolher as mercadorias mais convenientes aos seus
interesses deixando as de baixo valor para as estradas-de-

ferro.

Outro fator gque afetou as empresas ferroviarias,
eram que elas eram obrigadas a fazer a manuten¢do da malha
ferrovidria, ao contrario das rodovias gque ficam a cargo dos

governos.
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3.3. 0O Sucateamento das Ferrovias

Atualmente o Rio Grande do Norte conta com apenas
trés ramais ferroviarios, tendo vido desativado o sub-ramal
que liga Lajes a antiga S&o Rafael. 0O ramal que liga Mossord

(RN) a Souza (PB), esta quase desativado.

Segundo o] presidente do sindicato dos
trabalhadores em empresas ferroviarias, José Fernandes
Silva, em todos os paises do mundo o transporte ferrovidrio

é 50% mais barato que o transporte rodovidario.

No pais, onde a relag8o de funcionarios por
quildémetros de ferrovias é de 2,5 pessoas, quando em alguns
paises chega a sete. No Rio Grande do Norte, esse indice &

inferior a 0,5 pessoas por quilbmetros de ferrovias.

Transportes Urbanos, mantém regularmente o transporte de
passageiros, que liga a capital & cidade de Ceard-Mirim e a

capital a cidade de Parnamirim.

E preciso que © governo reveja a situac8o das

|
|
|
No Estado apenas a Companhia Brasileira de
|
|
|
ferrovias no Brasil. i

Sdo t8o estreitas as relagles das companhias
ferrovidrias com a produgdo e desenvolvimento social do
Brasil, gue ninguém pode hoje escrever a histéria da
economia desse pais, sem se servir dos seus relatérios e de

seus arquivos.
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